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RECONOCIMIENTO DEL 43 GRU- 
PO DE FF.AA. 


El Coronel JOSE M.? TRAVESI 
RAMIRO, Jefe del 43 Grupo de 
Fuerzas Aéreas, nos remite la si- 
guiente carta: 


Estas líneas quieren servir de res- 
puesta al artículo que don Enrique 
de Arce, Director de “El Ideal Ga- 
llego”, publicó en el número ante- 
rior de esta Revista, porque en estos 
tiempos que corren, de críticas agu- 
das y a veces sorprendentes por ve- 
nir de quien viene, resulta muy gra- 
to que alguien se acuerde de los 
hombres que, vistiendo de uniforme, 
tratan de cumplir del mejor modo 
posible con la misión de luchar en 
la paz contra aquellos agentes (inun- 
daciones, catástrofes, incendios fo- 
restules, etc.) que desgraciada pero 
inexorablemente se producen en 
nuestra Patria y que perturban de 
algún modo la paz y la seguridad de 
sus conciudadanos, 

Por eso queríamos agradecer to- 
dos los miembros del 43 Grupo esta 
palmada de ánimo que se desprende 
de su artículo, porque además nos 
sirve de empuje ahora que, tras un 
largo invierno de sistemático entre- 
namiento y preparación, estamos a 
las puertas de iniciar una nueva 
campaña contra incendios forestales, 
que confiamos sea menos dura que 
en años anteriores, 

También hemos de señalar que si, 
como decía en su artículo el Sr. de 
Arce, hombres legendarios de la 





cartas al director 





Aviación Española no dudarian en 
estrechar nuestra mano, sabemos 
que lo harían, porque ante todo 
eran hombres sencillos y con un 
profundo sentido del compañerismo, 
y somos nosotros los que de verdad 
nos sentimos orgullosos, pues es de 
ellos de quienes hemos recogido el 
testigo y a los que en todo momen- 
to tratamos de imitar, tanto en sus 
virtudes humanas, militares como 
aeronáuticas, Que su recuerdo nos 
valga para mantenernos con digni- 
dad sobre los cielos de España y pa- 
ra que sepamos transmitir su legado 
a los más jóvenes que, Seguro, ven- 
drán con ilusión a relevarnos. 

AAA A E A A Al 


PUNTUALIZACION 


El Comandante GONZALO ARE- 
LLANO GARCIA, desde Madrid, 
nos escribe la siguiente carta: 





En la Revista de Aerondutica y 
Astronáutica número 333, corres- 
pondiente al pasado mes de mayo, 
dedicada a las Fuerzas Armadas, 
aparece un artículo titulado “La Ar- 
mada'”, en el que, además de dar 
una muy buena idea general de su 
realidad hoy, se exponen sus planes 
de futuro y aspiraciones, 

Sin embargo, creo que merece 
una puntualización lo expuesto en 
la página 490 cuando al hacer balan- 
ce de la actividad de la Flota se dice 
que se realizaron “134 Ejercicios de 
Defensa Aérea con la colaboración 
del Ejército del Aire y 62 con los 
aviones del Arma Aérea de la Arma- 
da”. 


Por entender que tal aseveración 
pudiera conducir a error de interpre- 
tación por el lector, estimo que con- 
vendría aclarar que los citados Ejer- 
cicios de Defensa Aérea deben refe- 
rirse a los de Defensa Aérea puntual 
de la Flota en los que colaboró el 
Ejército del Aire, y no a los Ejerci- 
cios de Defensa Aérea que periódi- 
camente realizan las Unidades del 
Ejército del Aire, responsable princi- 
pal de la defensa aérea del territorio 
y en los que colaboran unidades del 
Ejército de Tierra (Artillería Antiaé- 
rea) y de la Armada (Picket Radar). 
AA A A A A 





Firmada por las iniciales J.A.H. 
recibimos la carta que transcribimos 
a continuación: 


“Mi querido amigo y respetado 
Director: En la Sección CARTAS 
AL DIRECTOR correspondiente al 
núm. 536 del mes de agosto, obser 
vo que se ha omitido —por esos fan- 
tasmas de las imprentas— el nombre 
del autor de la carta. Error que es- 
pero pueda ser subsanado en un 
próximo número, ya que aporta una 
serie de sugerencias muy estimables 
sobre la seguridad de nuestros solda- 
dos a su paso por el Ejército, Aten- 
tamente”. 

Efectivamente, en la Sección 
CARTAS AL DIRECTOR del mes 
de agosto no figura el nombre del 
remitente de la carta que se repro- 
duce, por un error de composición, 
Se trataba del TCOL. DON CAR- 
LOS PLANELLES GIL, a quien ro- 
gamos disculpe esta omisión. 


- VENTA 'EN LIBRERIAS Y KIOSCOS DE LA REVISTA ' 


MADRID: LIBRERIA ROSALES, TUTOR, 57. KIOSCO CEA BERMUDEZ, 46. KiOSCO GALAXIA, FERNANDO 
Ei CATOLICO, 86. LIBRERIA AGUSTINOS, GAZTAMBIDE, 77. LIBRERIA GAUDE ARGENSOLA, 13. KIOSCO 
ALCALDE, PLAZA DE LA CIBELES. LIBRERIA SAN MARTIN, PUERTA DEL SOL, 6. XIOSCO AVDA. FELIPE Il, 
METRO GOYA. KIOSCO NARVAEZ, 24, KIOSCO PRINCESA, 86. LIBRERIA DE FERROCARRILES. KIOSCO 
PRENSA PRYCA, MAJADAHONDA. ALBACETE: LIBRERIA “ALBACETE RELIGIOSO”, MARQUES DE - 
MOLINS. 5. BARCELONA: SOCIEDAD GENERAL ESPAÑOLA DE LIBRERIA, AVILA, 129. BILBAO: LIBRE- 
RIA “CAMARA”, EUSKALDUNA, 6. CADIZ: LIBRERIA “JAIME”, CORNETA SOTO GUERRERO, S/N. CÁRTA- 
GEMA: REVISTAS “MAYOR”, MAYOR, 27. CASTELLON: LIBRERIA “SURCO”, TRINIDAD, 12. LA CORU- 


NA; LIBRERIA “AVENIDA”, CANTON GRANDE, 18-20, EL FERROL: CENTRAL LIBRERA, DOLORES, 2-4, 
GRANADA: LIBRERIA “CONTINENTAL”, AVDA. JOS£ ANTONIO, 2. MALAGA: LIBRERIA "SABEGA”, SAN- 
TA MARÍA. 17. OVIEDO: LIBRERIA “GEMA BENEDET" MILICIAS NACIONALES, 3. PALMA DE MALLOR- 
CA: DISTRIBUIDORA ROTGERS, CAMINO VIEJO BUÑOLAS S/N. SANTA CRUZ DE TENERIFE: LIBRERIA 
RELAX, RAMBLA DEL PULIDO, 85. SANTANDER: KIOSCO PEREDA, PASEO PEREDA, 15. SANTIAGO DE 
LA RIBERA: LUIS ESCUDERO BALLESTES. SANTOÑA: LIBRERIA “ELE”, MARQUES DEL ROBRERO, 11. 
SEVILLA: JOSE JOAQUIN VERGARA ROMERO. VIRGEN DE LUJAN, 48. VALENCIA: KIOSKO “AVENIDA” 
AVDA. JOSE ANTONIO, 20. ZARAGOZA: ESTABLECIMIENTOS “ALMER”, PLAZA INDEPENDENCIA, 19. 
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ita razón de. ser de toda organización es dd misión para. la. que: > fue creada: y, para lograrla, cuenta 

+“ con una estructura y unos hombres” que han: de combinar - sus" “esfuerzos para conseguir el 
cumplimiento de aquella. Estos * hombres, que. forman parte, dela: organización libremente, 
E debidamente instruídos y formados, “son. encuadrados orgánicamente. conforme á las distintas áreas de 
“competencia, en relación con la estructura. funcional. y de acuerdo con un sistema de personal 
+ predeterminados A O TS E e 








A El Sistema de Pomona del Ejército del Me an igual que el de ia generalidad de a Fuerzas Aéreas 
EAN del mundo. occidental, debe. garantizar: la: eficacia Posible. de: las Unidades. yy Organismos que lo componen 
o een” aras. del cumplimiento dela: "misión: «asignada. La consecución de esta finalidad exige establecer como 


“objetivo. conseguir las. más: altas: cotas: de eficacia, “manteniendo: elevada al mismo tiemp la moral del 


+ personal. mediante ad :fesheto.- as los. Presupuestos básicos. de la “dignidad. de. la persona como ser 
e trascendente. Ma dd 





Al Uno de: los más. importantes criterios a tener en cuenta. al configurar. el Sistema de Personal debe 
La el “de: “adecuación de éste a la función, Y ello ' exige' la aplicación de métodos de elección que 


| Me - garanticén la óptima. aptitud de cada hombre, en cada. momento, para un determinado puesto de trabajo, 
lo cual puede condicionar. el. régimen de ascensos, sobre, todo: en: los más. elevados niveles de la jerarquía 


e militar. 


Mediante . la aplicación. de este concepto, se han: de acomodar: les: pociones: aptitudes. y 
capacidades: de. los: hombres. a las exigencias y- obligaciones. que : Cada: puesto de trabajo demanda. La 
implantación . de: esta. idea puede. presentar. y de hecho. presenta, . “al menos en su fase inicial, ciertos 
inconvenientes. «debido: ¿acta dificultad de adaptación “de: los: intereses: personales. a las necesidades del 

2 servicio,, ante: la puesta: en práctica de estas normas en. materia tan sensible y delicada como es la política 

O 27006; “ascensos. Entendemos que estos inconvenientes debieran. ser soslayados mediante el ejercicio de un 








cuanta ( ue, como. decía Richelieu. en su. testamento Político, Ma mayor ventaja que se puede solicitar a E 


- A Estado” es destinar cada sujeto al emeleo! Para el que, se, halle más. a Propósito”: 
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El misil de defensa aérea “PATRIOT” de Raytheon, que ha sustituido al sistema superficie-aire “Nike 
Hercules”, ocupaba un lugar central en la Exposición de París y en los comentarios de los técnicos. 





La maqueta del ACA británico, 
este año al aire libre, seguía desper- 
tando expectación, ante el aún in- 
cierto porvenir del avión de Caza 
Europeo. 
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El magnífico avión suizo PILA- 
TUS que, no obstante, no pudo con 
la competencia del brasileño TUCA- 


NO, para avión de entrenamiento de 
la RAF. 
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Chile fue debutante: en Le Bour- 
get, presentó su entrenador Pl- 
'_LAN, derivado de la Piper, que ha 
sido comprado por España. 
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Cada día es mayor la manía de 
poner armamento a cualquier avión 
militar, por ligero que sea. Como a 
esta Rallye Socata, avioneta de Aero 
Club que, en su versión “Guerrier”, 
la llaman pomposamente: “avión de 
reconocimiento y apoyo al suelo”, 
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| Otra primicia de Le Bourget-85 
| fue el turbohélice ATR-42, de trans- 
"porte “regional, construido por AE- 
“ROSPATIALE y AERITALIA, que 
«fue exhibido por primera vez en... 
- vuelo, Peso máximo al despegue =. 
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2 La KLM anunci 
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compra de 10 aviones Fokker-100, para sustituir sus 
































IRA 1 O, ; 


AN AA n We 





Lockheed exhibió en la exposi- 
ción estática y dio una conferencia 
de prensa sobre su Laboratorio Vo- 
lante para Pruebas de Alta Tecnolo- 
gía (HTTB) que es una versión mo- 
dificada del L-100-20, en la que ex- 
perimenta la integración de sistemas, 
mandos de vuelo avanzados, desplie- 
ques de datos en la cabina de pilota- 


je, navegación, etc. 
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Una de las sorpresas de Le Bour- 
j | get-85 fue el avión a reacción, de 
entrenamiento, PAMPA, fabricado 
por la República Argentina. | 
: Uno más a competir en tan críti- 
co sector. 





Se firmo en el Salón una partici- 
pación, para la SNECMA, del 35% 
del programa UDF, que está experi- 

¡ mentando General Electric con la 


NASA y cuya maqueta fue una de 
las grandes atracciones de la Mues- 


tra. O E A 
e ooscreo. ran Ence UD, 
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La exhibición más. espectacular 
del Salón la ofreció Marce! Dassault 
con su maqueta, en cristal, a tama- 
ño natural, del MIRAGE 2000. 

El público no cesó un momento 
de formar colas para entrar en el 
pabellón independiente en que se 
alojaba. 
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PARTICIPACION. ¿DE CASA EN 
ES BOUGET. En el Salón Aeronáu- 
tico. de Le Bourget. de este: año, CA- 
SA ha. presentado sus últimos tres |. 
modelos: el C-212- 300, el CN: 235 Y 
cel C- 101- DD. 


El C-212:300 lleva instalado el | 
tee morro con maletero, El 
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EN 05. metros" “cúbicos. Además. lleva: | | 
“un carenado posterior Para- el: depó: || 
Osito: “trasero. que. elimina.. la. rampa. || 
“posterior. “Respecto al interior. va | 
equipado con: 23 asientos, pudiendo. 
llegar a: colocar. 28. Asimismo: se ha 
hecho: lo: necésario. para aumentar el 
confort “de- los. pasajeros. Esta ver- > 
sión: está: pensada. para:su utilización e 
en. rutas” regionales, aunque, de to- | 
dás formas, Para operaciones distin: 
tas delas: puramente . civiles «de | 
transporte de viajeros, el avión sigue: E 
manteniendo su característica. Y bien | EA 
conocida rampa posterior, | ; 





DA Cm 


El “Aviocar” C-212 serie 300. . 


El CN- 235 está ya dispuesto. para. 
idelseguir la certificación: según:las:.| 
- Normas F.A.S. Las: primeras: entre 
- gas se | realizarán” q, «principios: :de 
1986. Está ya desarrollado. el acon- 
dicionamiento. interior de: la Jon 











_rrollando las versiones. , militares de 
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«una batlera: de pedidos de 111 uni S 
- dades. e cd A ds | 
Está también ny: zada da A EA NAT 
versión Patrulla Marítima. Y. Antisub: E ' ' a. Í] : 
-marina, A ca 
-3:500- kilos de armamento, incluidos 


misiles d del ltipo. Exocet.' 








El nuevo entrenador CASA C:101:DD. . 
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Técnicos de McDonnell-Douglas comprobando el montaje de los módulos PAM-DII. 


TRABAJOS DE LA McDONNELL 
DOUGLAS PARA LA FUERZA 
AEREA USA. La Division Espacial 
de la Fuerza Aérea Americana ha 
otorgado a McDonnell Douglas Cor- 
poration. el contrato para la 
construcción de 28 cohetes de últi- 
ma fase para el lanzamiento de una 
nueva serie de satélites de ayuda a 
la navegación, por valor de 1694 
millones de dólares (30.900 millones 
de pesetas). .De acuerdo con el con- 
trato, McDonnell Douglas suminis- 
trará los Módulos de Puesta en Orbi- 
ta de los Satélites (PAM-DI!), para 
el tanzamiento del sistema de posi- 
cionamiento “Návstar GPS”. 
McDonnell entregara módulos 
PAM-DI1 desde 1985 hasta 1989. El 
primer vuelo GPS/PAM-D!Il está pre- 
visto para. 1986 desde el Centro 
Espacial de Florida Al igual que en 
el PAM-D, el PAM-DI1] consiste en 
un motor de cohete de combustible 
sólido, en la estructura del soporte 
y en la aviónica necesaria para el 
lanzamiento del satélite de 4.000 
libras de peso desde la bodega del 
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transbordador espacial hasta su colo- 
cación en Orbita a mas de 17.000 
kms. de altura. 

En el programa del satélite Navs- 
tar-GPS participan diez países miem- 
bros de la OTAN. 


PP A 


FUENTE SUBTERRANEA LOCA- 
LIZADA DESDE EL ESPACIO. Los 
cosmonautas soviéticos han ayudado 
a localizar agua potable en el desier- 
to pedregoso al noreste del lago sa- 
lado Baljash, en la URSS, en el que 
no había síntomas de humedad sub- 
terránea. En las imágenes por ellos 
obtenidas, los hidrogeólogos por pri- 
mera vez vieron en la corteza terres- 
tre un sistema de grietas teutónicas 
que resultaron ser embalses natura- 
les de agua dulce. En aquella zona 
ya se han perforado pozos artesia- 
nos para los abrevaderos, que permi- 
tirán pastar hasta cincuenta-sesenta 
mil ovejas en tiempo de sequía. 

En los últimos tiempos, el ser- 
vicio hidrogeológico de Kazajstán 
(una de las 15 repúblicas federadas 


de la URSS, en el Asia Central) ha 
comenzado a utilizar vastamente las 
imágenes obtenidas por los cosmo- 
nautas soviéticos para localizar fuen- 
tes de agua dulce. Gracias a ello, en 
los tórridos desiertos ubicados entre 
el lago Baljash y los mares Caspio y 
de Aral, en los que no corren ríos, 
se ha logrado descubrir grandes re- 
servas de agua dulde. Estos descubri- 
mientos permiten abrevar a más de 
un millón de ovejas en los pastizales 
que antes no se utilizaban debido a 
la ausencia de fuentes de humedad. 





ESTACION COSMICA PARA ES- 
TUDIAR EL VIENTO SOLAR. La 
URSS ha lanzado al espacio la esta- 
ción automática “Prognoz-10”, cuyo 
objetivo es el estudio de la ondas de 
choque interplanetarias. Estas se 
producen cuando el viento solar —el 
flujo de partículas emitidas constar- 
temente por el Sol— choca contra 
un obstaculo como por ejemplo la 
magnetostera de la Tierra La exis- 
tencia de tales ondas fue demostra- 
da teóricamente por Roald Segdey ev 
y más tarde se registró experimen- 
tal mente. _ 

Las investigaciones que realizará 
la “Prognoz-10” permitirán avanzar 
en el desarrollo de las investiga 
ciones fundamentales. Pueden tener 
también aplicación práctica, dada la 
relación, conocida desde hace tiem- 
po, entre la actividad solar y los 
movimientos sísmicos, la meteoro- 
logía, el rendimiento de distintos 
cultivos, las enfermedades cardiovas- 
culares, etc. De todas formas, aún 
no se conoce con exactitud cuál es 
la naturaleza de estos nexos entre el 
Sol y la Tierra, y los nuevos experi- 
mentos pueden aclarar mucho en es- 
te sentido. 

El equipo de a bordo de la 
“Prognoz-10” ha sido diseñado por 
científicos soviéticos y checoslova 
cos, en el Marco del programa de 
cooperación internacional “'Inter- 
cosmos”. E 
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El hombre culto en las 





Fuerzas Armadas 


LEONCIO GOMEZ REINA, Coronel de Aviación (E.T.S.), DSPM 





nteresa a las FAS cual debe ser 
el tipo de cultura mdás descable 
para los profesionales de la Mili- 
cia. Las Jornadas de Fuerzas Arma- 
das-Universidad actualizan el tema e 
invitan a reflexionar sobre el mismo. 
Si entendemos por hombre culto 
al que posee los conocimientos, ex- 
periencias y vivencias necesarias para 
desenvolverse de una forma compe- 
tente dentro de la sociedad a la que 
pertenece, este hombre necesita dos 
tipos de cultura, la de la ocupación 
o profesión específica que ejerza. y 
la propia de la sociedad no profesio- 
nal en la que vive. 


Los profesionales de la Milicia, el 
militar culto, necesita una cultura 
condicionada por la misión del Ejér- 
cito. Misión que obliga, y no debe- 
mos olvidarlo, a una serie de conoci- 
mientos eminentemente prácticos 
que deben constituir el cuerpo de su 
formación profesional, dirigida a ob- 
tener el mejor rendimiento de los 
hombres y del material que la Socie- 
dad le entrega para cumplir un fin 
específico. 


Se ha dicho en las Jornadas Fuer- 
zas Armadas-Universidad, que mili- 
tar culto es el que conoce las últi- 
mas aportaciones de las ciencias del 
espíritu O humanidades. Por descon- 
tado que este tipo de conocimientos 
es conveniente al militar, pero no 
con este concepto de exclusividad. 
Si no conoce las aportaciones de las 
nuevas técnicas necesarias para el 
mejor uso del material o de la espe- 
cialidad que desarrolle en la Milicia, 
será un profesional incompetente y 
un militar inculto. La rápida evolu- 
ción en el campo de la técnica y la 
revolución en el campo de las ideas, 
propia de la sociedad actual, acon- 
seja al militar, como a cualquier 
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otro profesional. un proceso de tra- 
bajo continuado para actualizar sus 
conocimientos. 

Si es difícil armonizar el tiempo 
dedicado al ejercicio de la profesión, 
con el necesario para el estudio, se 
complica más la situación al tener 
que determinar la cantidad de con- 
tenidos humanísticos y técnicos que 
son convenientes para este deseo de 
actualización de conocimientos mili- 
tares. Nos parece muy peligroso el 
aceptar la premisa de que “militar 
culto es el que conoce las últimas 
aportaciones de las ciencias del espi- 
ritu o humanidades”. ya que pode- 
mos caer en lo contrario de lo que 
Ortega denominó “barbaro especia- 
lista”. es decir, un militar muy doc- 
to en humanidades. pero poco pre- 
parado para su especialidad dentro 
de la Milicia. En una profesión de 





Jóvenes universitarios observan en la Fa- 
cultad de Derecho una muestra de la 
cultura militar. 


marcado carácter pragmático, como 
es la militar, el resultado sería poco 
deseable. 

Esto en cuanto a la cantidad de 
conocimientos humanísticos, pero es 
todavía más importante el determi- 
nar cuáles de estos conocimientos 
son más útiles para ser asimilados 
por la cultura militar. 

La filosofía, ciencia especulativa, 
tiene como fin último la búsqueda 
de la Verdad, pero así como nadie 
especula sobre la validez del teore- 
ma de Pitágoras, las doctrinas y 
teorías filosóficas discrepan total- 
mente entre sí, no sólo en la forma, 
según las distintas escuelas, de bus- 
car la verdad, sino en el resultado 
final de presentar una verdad que 
no es la absoluta, y sí la subjetiva y 
particular de cada filósofo. Por ello, 
cada hombre acepta o rechaza deter- 
minada doctrina según esté o no de 
acuerdo con su propia filosofía de 
la vida. Filosofía que debe satisfacer 
sus necesidades y una de las nece- 
sidades básicas del individuo es la de 
comunicarse con los demás, no estar 
aislado, y esta necesidad es la que 
potencia la influencia de las asocia- 
ciones humanas, el papel del grupo. 

El grupo se puede definir como 
una asociación que, aun siendo de 
carácter voluntario, está jerarquizada 
internamente y con una serie de 
finalidades previas íntimamente uni- 
das a las características afines de las 
personas que la integran. La Institu- 
ción Militar, las FAS, participa de 
estas características propias del gru- 
po y tiene, cómo no, su propia 
filosofía, su propia cultura, que le 
hacen aceptar o rechazar igualmente 
que al individuo, las ideas que estén 
o no en consonancia con su finali- 
dad previa. 

Dice Ortega, refiriéndose a la in- 
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Una de las ponencias, “Futuro de la promoción cultural en las FAS”, durante las 111 Jornadas Fuerzas Armadas - Universidad. 


terpretación de la vida: “lo que im- 
porta es captar el conjunto espiri- 
tual, el alma de las culturas de que 
se derivan los hechos”. Siguiendo 
otra via, Frómm, al aplicar el psi- 
coanálisis al estudio de la sociología. 
busca la libertad positiva del hom- 
bre asegurando la expansión de la 
personalidad mediante la realización 
de todas sus potencialidades emocio- 
nales, volitivas e intelectuales que 
han sido hechas posible por el 
proceso de formación del hombre 
dentro de la sociedad. Estas dos in- 
terpretaciones se complementan en 
el grupo FAS, que tiene una finali- 
dad previa, y una cultura propia 
como tal, y en el que los militares 
que lo integran poseen característi- 
cas afines, y en los que la expansión 
de su personalidad se realiza dentro 
de una sociedad especifica, al igual 
que otras profesiones que tienen su 
propia filosofía desarrollan sus pro- 
pias culturas. Esta interacción entre 
individuos y grupo es la que hace 
muy parecidas las mentalidades en- 
tre los componentes de casi todos 
los Ejércitos del mundo, que tienen 
una cultura militar y unos condicio- 
nantes similares, distintos a los de 
otros profesionales. 

Al principio de estas reflexiones 
sobre la cultura del militar se dife- 


renciaba entre cultura profesional y 
las demás culturas. Es claro que la 
cultura profesional le ayudará a ejer- 
cer mejor su profesión de militar y 
la no profesional le ayudará a desen- 
volverse mejor dentro de la sociedad 
en la que vive. 


La carrera militar consideramos 
que es eminentemente práctica y 
que puede exigir en determinados 
momentos, y esto ya no es una con- 
sideración, sino una realidad, el sa- 
crificio de la misma vida en bene- 
ficio del pueblo a que pertenece. 
Este sacrificio, para ser admitido 
por el hombre, tiene que basarse en 
unas creencias firmes, en unos idea- 
les fuertemente arraigados en torno 
a los cuales crea su propia filosofía 
de la vida, su espíritu militar. 


Se ha expuesto en las Jornadas 
Fuerzas Armadas-Universidad que el 
militar adquiere su cultura bien en 
el campo del idealismo o en el de la 
historicidad, entendiendo por idea- 
lismo la existencia de unos princi- 
pios inmutables (que no son tópi- 
cos, que son consustanciales con las 
FAS y su misión) y por historicidad 
lo que está ocurriendo en el mo- 
mento, la circunstancia histórica ac- 


tual. Si bien se reconoce que ha 
habido una cierta preponderancia de 
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los militares idealistas sobre los his- 
toricistas, se presupone que esta ma- 
yor estima por el idealismo se está 
desvirtuando por estar viviendo en 
una fase de aceptación creciente de 
relativismo de los valores. Esta supo- 
sición nos parece muy discutible 
aplicada a la cultura castrense. No 
creemos que se haya perdido el 
idealismo en la mayoría de los mili- 
tares, ya que va unido íntimamente 
al espíritu militar. 


Una postura relativista de no 
aceptar nada como certeza absoluta, 
y someter a minucioso análisis la es- 
tabilidad de la naturaleza humana y 
la misma razón de ser del hombre, 
si bien es una postura comprensible 
en un filósofo puro, nos parece 
cuando menos muy arriesgada para 
un militar. Imaginemos a un militar 
cuestionando, especulando, dudan- 
do, por ejemplo, de la necesidad del 
Ejército, de los conceptos de Patria, 
Bandera, Honor, Sacrificio,.., consi- 
derados en un principio como tópi- 
cos O tabúes, que hay que estudiar 
para ver si tienen vigencia o deben 
ser desechados como obsoletos. 


Creemos que esta bipolaridad en- 
tre idealistas e historicistas, si bien 
es correcta en cuanto a filósofos, 
sociólogos, historiadores, etc., no es 
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aplicable al Ejército. Los militares 
no pueden estar encasillados dentro 
de uno de estos grupos con exclusi- 
vidad. Tienen que participar del 
idealismo por poseer unos principios 
inmutables que son consecuentes 
con su misión y también tienen que 
participar del historicismo para co- 
nocer los procedimientos y las técni- 
cas más avanzadas que les faciliten 
su papel de conductores de hom- 
bres, y por ello tienen que observar 
cómo es aquí y en este momento la 
cultura de la sociedad, no profesio- 
nal, en la que viven. : 

Si observamos. esta cultura nos 
encontramos con una situación poco 
coherente: por un lado sigue vigente 
una herencia de valores. normas. 
modelos y definiciones de la socie- 
dad, que recibe de los mayores, y 
por otro lado, aparece otra cultura 
paralela que está desarraigada del 
pasado, que vive en el presente, y 
que está formada por un conjunto 
de actitudes, modelos y valores 
completamente opuestos a la cultura 
tradicional y que no proyectan crea- 
tividad. En el mundo occidental. en 
el cual está inmersa España. por un 
curioso proceso está de moda esta 


segunda tendencia, lo que ocasiona” 


una situación poco coherente, de vi- 
gencia de unas normas o creencias, 
y al mismo tiempo, la aparente pér- 
dida en la credibilidad de estas mis- 
mas normas por considerarlas tópi- 


Efemérides aeronáuticas 


SEPTIEMBRE, El día 9 de este mes, de 1925, ganaba la Cruz Laureada de San Fernando el teniente de 
Aviación Militar, Antonio Nombela Tomasich, Ese día, en plena acción del Grupo de Breguet XIX para lograr 


cos O tabúes vacios de contenido. 

Einstein nos proporciona una po- 
sible explicación con las siguientes 
palabras: “caracteriza a la época ac- 
tual. la perfección en los procedi- 
mientos y la confusión de los fi- 
nes”. 

Ánte esta situación. los militares, 
y no sólo los de España, se encuen- 
tran ante una incomprensión de sus 
problemas por parte de la sociedad. 
Los principios básicos de toda insti- 
tución castrense de orden, disciplina 
y autoridad. fundamentales en el 
Ejército y necesarios también para 
la subordinación de las FAS al po- 
der civil. están desvalorizados. lo 
mismo que se cuestionan y se some- 
ten a la Óptica del relativismo el res- 
to de las virtudes militares. 

Consideramos que la cultura en 
las FAS tiene que estar imbuida de 
las virtudes militares. de las que se 
ha dicho. copiando al General Vi- 
gón: “Las virtudes militares - tiene 
razón Toynbee no son patrimonio 
exclusivo de los soldados. Alguna 
vez he dicho yo también que esas 
que suelen llamarse virtudes mili- 
tares no son, en último término. 
más que virtudes de un hombre de 
bien”. Los problemas de Defensa. y 
por lo tanto la cultura en las FAS. 


deben interesar a todos los ciu- 
dadanos de la Nación para que ese 
interés lleve a un mayor cono- 


cimiento que permita, sin dogma- 


tismo y con independencia de las 
ideas filosóficas, interpretar y com- 
prender mejor las circunstancias, la 
forma de ser, tan necesarias, de ese 
eran desconocido que es el militar. 


Creemos, que en buena actitud 
democrática la cultura no es pro- 
piedad de un grupo que siga deter- 
minadas tendencias o doctrinas filo- 
sóficas y quiera imponerla al resto 
de la sociedad, sino que debe ser el 
resultado del contraste entre ideas y 
modos de hacer diferentes. Debe ser 
fruto de un continuado debate de 
hombres libres no mediatizados por 
unos presuntos detentadores de la 
opinión pública. 

Por lo expuesto parece lógico 
que coexistan diferentes culturas 
dentro de la Nación, e incluso con- 
veniente, para que se realice el libre 
contraste de pareceres. Las Jornadas 
Fuerzas Armadas-Universidad cum- 
plen un papel muy positivo en este 
aspecto. de establecer contrastes en- 
tre grupos que necesitan distintas 
culturas para cumplir diferentes mi- 
siones y abrir vías de comunicación 
para un mejor conocimiento mutuo 
que facilite una mayor vonvivencia. 


Es labor de todos trabajar juntos 
con comprensión, para que no pue- 
da ser actual la conocida frase atri- 
buida a Unamuno: “Es más fácil mi- 
litarizar a un civil que civilizar (por 
nacer civil) a un militar”. 





que la posición de Kudia Tabar se mantuviera contra los durisimos ataques de los hombres de Abd el Krim que 
trataba con este ataque en el frente occidental bacer fracasar el desembarco de las tropas españolas en Albucemas. 
Pese al mal tiempo y al gran número de ametralladoras de que disponía el enemigo, los aviones bajaban hasta 
muy escasos metros del suelo para asegurar la caída de los abastecimientos, dentro del minúsculo recinto de la 
posición, sin considerar el intenso fuego con que eran recibidos, El avión núm, 24, del que era observador el 
teniente Nombela, fue centraio por los certeros tiradores yebliíes que alcanzaron a éste con un balazo que le. 
causó una grave berida en la columna vertebral y que le bizo perder el conocimiento durante unos segundos, 
pero, recuperado, con grán valor y abnegación, indicó al piloto que continuara basta arrojar el último fardo, En 
Sania Ramel, al aterrizar, fue sacado del aeroplano, desvanecido, pero luego de una larga temporada en bospitales 
de Marruecos y de la Península, quedó totalmente recuperado, En 1927 le fue concedida la Laureada, 
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Un Katiuska en el lago 








e 


PEDRO REDON 


añolas 





a existencia de restos de 

aviones que, procedentes de 

la ya lejana Guerra Civil, pu- 
dieran hallarse en lugares poco ac 
cesibles, ha sido siempre un tema 
legendario en los ambientes de nues- 
tro país interesados por la aviación 
militar. La zona de la Batalla del 
Ebro, el mismo delta del Ebro, el 
Lago de Bañolas y diversos puntos 
de la costa catalana, eran lugares 
citados insistentemente, si bien no 
se aportaba detalle alguno que h+ 
ciera pensar que esos rumores pudie- 
ran tener visos de realidad. Se ha- 
blaba de “Ratas”, “Katiuskas” y 
“Natachas” como posibles aviones 
abatidos, pero nadie lo corroboraba 
con datos concretos. Quizás esta 
inconcreción pudiera deberse al he- 
cho de no existir, desde la época de 
la Guerra Civil, nadie interesado en 
intentar la recuperación de esos po- 
sibles resto con el fin de integrarlos 
en algún museo. Es también sinto- 
matico que casi 
siempre que se ha- 
blaba de posibles 
aviones caídos se 
citaban aparatos 
republicanos y 
muy pocas veces 
aviones del bando 
nacional, 

Cuando a fina- 
les de 1983 y de 
manera informal el 
Museo del Aire me 
pidió que hiciera 
un rastreo en la 
zona de Bañolas 
en busca de noti- 
cias de un posible 
avión hundido en 
ese bello lago, me 
hice cargo de la in- 


vestigación. pensando en que todo 
quedaría en una corta estancia en 
Bañolas y unas entrevistas con diver- 
sas personas que posiblemente nada 
sabrían del asunto. 


Por otra parte, y dado mi interés 
por la geología catalana, profundicé 
en el estudio de la formación del 
lago —un tanto misteriosa si pres- 
tamos oídos a las gentes del lugar 
(en el lago han desaparecido un 
buen número de personas a través 
de los años)- y de origen volcánico 
(quizás porque se lo ha relacionado 
con la zona próxima de Olot) y de 
enorme profundidad, si damos cré- 
dito a los “entendidos”. Ni lo uno 
ni lo otro resistieron un somero 
estudio, ya que el lago es de origen 
cártico, como toda la zona baño- 
lense, y la profundidad media es de 
8 a 12 metros, si bien en dos pun- 
tos muy determinados existen unos 
pozos de más de 20 metros de 


diámetro en los que la profundidad | 





Miembros del Museo del Aire observan la primera prueba 
material del Katiuska de Bañolas 
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alcanza cotas de más de 100 metros. 

Por todo ello cabía pensar que si' 
en el lago hubiera caído un avión, 
podría ser localizado y fácilmente 
extraido. 

A través de varias entrevistas con 
gentes del lugar deduje inmediata- 
mente que los rumores podrían ser 
ciertos, ya que en el cercano aeró- 
dromo de El Martis habían volado 
“Ratas” y “Katiuskas”, y en diver- 
sos lugares de la localidad, entre 
ellos en la Iglesia Parroquial, se ha- 
bía procedido a la fabricación de 
diversos elementos y montado un 
número no determinado de “Ratas”. 

Uno de los entrevistados, en edad 
escolar en esa época, recordaba per- 
fectamente las circunstancias en que 
cayó el avión al agua, ya que desde 
la escuela se dominaba el área del 
lago y pudo ver, como tantos otros 
compañeros, lo sucedido en la pri- 
mavera de 1938. El relato me fue 
confirmado en posteriores entrevis- 
tas por varias per- 
sonas más, pudien- 
do concluir que se 
trataba de un bi- 
motor “Katiuska” 
procedente del cer- 
cano aeródromo 
de El Martis. 


EL ACCIDENTE 


En realidad el 
suceso fue prota- 
gonizado por dos 
aviones del mismo 
tipo que evolucio- 
naban sobre la zo- 
na. Al parecer, en 
un momento de- 
terminado observa- 
ron en el lago o en 
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la zona colindante algunas mozas, 
posiblemente amigas o incluso no- 
vias, para las cuales comenzaron a 
hacer una demostración con tan ma- 
la fortuna que ambos aviones coli- 
sionaron, yendo a caer uno de ellos 
a un kilómetro escaso al Este del 
lago y el otro en sus aguas. El que 
cayó a tierra lo hizo muy cerca de 
la carretera Bañolas-Olot. exacta- 





lo que los habitantes de la zona 
pudieron recordar exactamente el 
lugar de la caída y posterior hun- 
dimiento. 


Varios días después se intentó su 
recuperación, en la que intervinieron 
personal y elementos mecánicos del 
aeródromo. Un buzo logró pasar un 
cable alrededor de la cola, ya que se 


q 
E b 
he 
. Ñ 


Uno de los radiadores correspondiente al motor extraido del lago 


mente en el lugar en el que ahora se 
alza una gasolinera, incendiándose 
inmediatamente, por lo que ardió 
por completo. 

El otro se mantuvo en la super- 
ficie del lago algunos minutos, por 
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pretendió tirar de él mediante un 
potente camión. Tras ímprobos es- 
fuerzos el cable no resistió y acabó 
rompiéndose. En un segundo inten- 
to el cable fue atado a un grueso 
árbol existente todavía en la orilla y 


mediante un torno se probó de nue- 
vo sin ningún éxito; lo único que se 
consiguió fue arrancar la cola, que 
fue extraída y seguramente acabó en 
la chatarra. 


INTERES DEL MUSEO DEL AIRE 
POR EL PECIO 


Comunicados todos estos detalles 
al Museo, se organizó un despla- 
zamiento con el fin de intentar con- 
seguir una muestra material con la 
que interesar al Estado Mayor y de 
este modo realizar la extracción. 
Una vez en la localidad (junio 
1984), y tras visitar a las autort 
dades municipales con el fin de dar- 
les cuenta del interés del Ejército 
del Aire por el avión del lago (por 
otra parte el lago es de propiedad 
municipal), los submarinistas aporta- 
dos por la Comandancia de Marina 
de Barcelona procedieron a realizar 
varias inmersiones en la zona que 
nos fue señalada por los testigos, en 
el transcurso de las cuales fueron 
localizados diversos elementos, algu- 
no de gran tamaño, y extraído un 
fragmento de plancha de aluminio 
con remaches y soldaduras típica- 
mente de aviación. Con este testi- 
monio material y el relato de los 
testigos podrían iniciarse los trámi- 
tes para proceder al rescate. 

A finales de junio un: equipo de 
buceadores de la Armada, proceden- 
tes de Cartagena, iniciaron la lotali- 
zación yY balizamiento de los restos 
y, aunque no era su misión, recupe- 
raron varias partes del avión: un 
motor, dos radiadores, un servomo- 
tor (seguramente de alerones), el 
visor de puntería del lanzabombas y 
otros elementos de difícil identifi- 
cación. 


LA TRIPULACION 


Gracias a la colaboración del cro- 
nista de la localidad, D. Antón M2 
Rigau, quien procedió a consultar 
con el registro de defunciones del 
Juzgado Municipal, pudo saberse 
que el accidente tuvo lugar el día 
13 de junio de 1938 (día de San 
Antonio), cuando eran las 12,55 del 
mediodía. 

Los fallecidos por inmersión y 
por lo tanto procedentes del avión 
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Las incrustaciones calcareas cubren completamente el motor. 


caido en el lago eran: el Teniente 
Piloto D. Santiago Ramón Prior 
(nieto de D. Santiago Ramón y Ca- 
jal) y el observador D. Benet Ramos 
Alarcón. El tercer tripulante, el 
ametrallador, caso de que fuera en 
el avión, logró salvarse, dado que no 
aparece en el registro. 

Los tripulantes del avión caído 
en tierra eran el Teniente Observa- 
dor D. Pere Puga i Ortiz y el ame- 
trallador Sargento D. Manuel Rosal 
García. No aparece el nombre del 
piloto, por lo que debió ser eva- 
cuado. 


EL RESCATE 


El Museo del Aire va a realizar 
durante la temporada veraniega el 
rescate de los restos del “Katius- 
ka”, que a tenor de los fragmentos 
extraídos se halla muy troceado, 
suponemos que más por los agentes 


naturales que por el mismo impacto 
de su caída, y que los testigos han 


repetido en numerosas ocasiones 


que su hundimiento se produjo de 


forma lenta. 
El lago, con sus fuertes corrientes 





ocasionar una clara labor destruc- 
tora. No obstante, los primeros da- 
fos graves, aparte de los producidos 
durante el acgidente, debieron tener 
lugar como consecuencia de los dos 
intentos de arrastre alos pocos días 
del suceso. Las hélices bipalas y la 
posibilidad de que el tren estuviera 
fuera debieron de actuar como pun- 
tos de anclaje en un fondo blando. 
Todo esto ha hecho que se perdie- 
ran las esperanzas de extraerlo en 
buen estado. A pesar de tales dete- 
rioros, estamos convencidos de que 
si se logra sacar más elementos el. 
Museo podrá proceder a su recons 
trucción, y más cuando se va a 
contar con dos piezas clave, como 
son los motores y los instrumentos 
de la cabina, realmente insustituibles 
y que darán valor ala recons 
trucción. | 


Hay que hacer constar que el 


a 
no ER 





O a, 





Dos.componentes del lanzabombas 


internas (es el centro receptor de 
una amplia cuenca pluvial), recibe y 
reexpide el líquido elemento de for- 
ma constante, lo que ha debido 





Esta plaquita correspondiente al radiador extraído demuestra la procedencia 
soviética del hallazgo 
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Tupolev SB-2 “Katiuska” del Museo 
del Aire sería el único de su clase 
en el mundo, ya que ni siquiera la 
Unión Soviética tiene un ejemplar 
del mismo en sus museos de aero- 
náutica o de la técnica. 

Un número considerable de apa- 
ratos que actualmente se hallan ex- 
puestos en museos europeos y amerl- 
canos han sido rescatados del fondo 
de mares, lagos y ríos, e incluso algu- 
nos han sido extraídos de zonas 
arenosas donde habían quedado er 
terrrados. Todos ellos se presentan 
en impecable estado después de ha- 
ber sido reconstruidos por grupos de 
aficionados y colaboradores que han 
trabajado en sus horas libres sin 
percibir más gratificación que el 
contemplar una labor bien hecha. 
Deseamos igual suerte a nuestro 
“Katiuska”. 
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COBERTURA VISUAL 


¿válida todavía? 





- 
» 


RICARDO RUBIO VILLAMAYOR, Teniente Coronel de Aviación 





pesar del tiempo transcurrido desde que el avión se empezó a emplear como arma (octubre 
de 1914), y en relación con el combate aéreo, todavía sigue siendo esencial hoy para el 
piloto, si quiere salir victorioso en la lucha, el ver al enemigo sin ser visto. 


La importancia de la detección visual que pudiera pensarse que ya es relativa debido al avance 
de los medios de autodefensa con que cuentan los aviones de combate modernos, tiene por el 


contrario un alto valor. 


En los actuales aviones de com- 
bate (F-16, F-15, etc.) se ha exigido 
a las casas constructoras entre otras 
especificaciones, la de que el piloto 
dispusiera de una excelente visibili 
dad. De aquí que a estos aviones se 
les dotara de una cúpula en forma 
de burbuja, la cual sobresale de los 
costados del avión, permitiendo no 
sólo la visibilidad hacia detrás, sino 
incluso hacia abajo. 

Analizando las últimas confronta- 
ciones aéreas del Vietnam, Orien- 
te Medio y Malvinas, podemos ob- 
servar que la práctica totalidad 
de los derribos aéreos se consiguie- 
ron en combate cerrado después de 


866 


identificar al enemigo visualmente. 

No obstante, y a pesar del viejo 
adagio militar de que las lecciones 
aprendidas en la última guerra no 
son necesariamente aplicables a la 
siguiente, creo que, en lo referente 
al combate aéreo hoy día, hay que 
admitir que aún existiendo armas 
capaces de derribar más allá del 
alcance visual, su empleo es muy 
limitado debido a la necesidad de 
una identificación visual antes de 
que el piloto pueda hacer fuego, por 
razones obvias. 

A lo largo de la historia del 
combate aéreo desde la primera gue- 
rra mundial hasta las recientes bata- 


llas del Líbano, el axioma de que el 
que “ve primero, vence”, contenr 
plado en nuestro viejo lema de los 
pilotos de caza: “VISTA, SUERTE 
Y AL TORO”, se ha podido consta- 
tar que la mayor parte de los derri- 
bos aéreos se han producido sobre 
un blanco que no-se apercibía del 
ataque. Se puede decir sin miedo a 
equivocación que el 90 por 100 de 
todos los aviones derribados en lu- 
cha aérea no sabían que eran ataca 
dos. 

Es precisamente por esto por lo 
que a las nuevas generaciones de 
aviones de combate no se les exigen 
grandes velocidades punta, sino unas 
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buenas características relativas a ace- 
leración rápida, pequeño radio de 
viraje, gran velocidad angular y, so- 
bre todo, exceso de energía espect- 
fica, ya que el alcance visual actúa 
como una limitación a las velocida- 
des. En este sentido, se ha demos 
trado que es practicamente imposi 
ble el mantener un combate cerrado 
a velocidades superiores a 0,95 de 
Match, aunque puede depender tam- 
bién de los tipos de aviones. Por 
ejemplo, y según deducción de los 
combates disimilares que se practi- 
can en nuestro Ejército del Aire, es 
relativamente fácil visualizar a un 
C-12 hasta siete u ocho millas de 
distancia, sobre todo si usa el post- 
quemador, y por el contrario resulta 
muy difícil mantener un contacto 
visual con un AE-9 a más de una 
milla fuera de su plano horizontal. 

Como es lógico, el combate aéreo 
en lo referente a sus tácticas ha ido 
evolucionando con el tiempo pero 
siempre para llegar al mismo fin: 
alcanzar una posición optima de dis- 
paro a las “seis” del enemigo, tanto 
si se emplea una vieja ametralladora 
Vickers (1914) como si se lanza un 
misil I/R con alto coeficiente de 
derribo. 

Efectivamente, desde siempre la 
máxima preocupación de un piloto 
de caza ha sido y sigue siendo cubrir 
su cola, para lo cual ha ido desarro- 
llando nuevas tácticas. Ya en la pri- 





Formación de F-5 


mera guerra mundial, los alemanes 
llegan a la conclusión de que la 
formación básica para el combate es 
la pareja, con el segundo avión cu- 
briendo la cola del primero con el 
fin de que éste se pudiera concen- 
trar en abatir al enemigo. Hoy día, 
aunque el apoyo mutuo se realiza 
de forma diferente, la pareja sigue 
siendo una buena solución táctica 
para el combate aéreo. Fueron tam- 
bién los alemanes, en la segunda 
guerra mundial, después de la expe- 
riencia adquirida en nuestra guerra 
civil, los que idearon una nueva 


formación táctica siempre con el 
fin primordial de apoyarse visual- 
mente en el combate. Esta forma- 
ción era de cuatro aviones en posi- 
ción abierta, conocida aún hoy co- 
mo ““Fingers-Tips”, táctica que ha 
sido enseñada en las Escuelas de 
Caza hasta bien entrada la década de: 
los 70. 

En la actualidad, considerando 
las características de los nuevos 
aviones de caza y la de los sistemas 
que los equipan, en cuanto a medios 
de defensa y ataque, se tiende a 
volver de nuevo a la “pareja” como 
elemento básico y suficiente para el 
combate aéreo, es decir, se sustituye 
el segundo elemento por el “punto 
2”. Sin embargo, la responsabilidad 
de la cobertura visual sigue estando 
vigente y es un punto clave para el 
desarrollo del combate aéreo. En 
este desarrollo se han ido introdu- 
ciendo nuevas tácticas como son el 
“doble ataque” y “dos fluido”, que 
no son más que maniobras con apo- 
yo mutuo sin definición de antema- 
no de quién será el avión a la 
ofensiva, sino que en razón alos 
continuos cambios de posición que 
se produzcan se pasará de defensa a 
ataque o viceversa. Es decir, se sigue 
cubriendo visualmente las “seis” de 
nuestro punto, pero desde mayor 
distancia y evolucionando indepen- 
dientemente de él, mediante el apo- 
yo radio. 





F-5 y Mirage F-1, por un lado y F-4 Phantom y Mirage lll, por otro, volando en parejas 
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Partiendo de la base de que el 
objetivo de un piloto de caza es 
buscar al avión enemigo y destruir 
lo, y que para ello es completamen- 
te necesario una atención total so- 
bre el blanco, un piloto excesiva- 
mente precavido nunca lograra un 
derribo, ya que se pasara casi todo 
el tiempo mirando hacia atras. De 
aquí la necesidad de la pareja que 
permite cubrirse respectiva y visual- 


mente las “seis”. En nuestra Escuela 
de Reactores, donde se imparte el 


curso a los futuros pi- 
lotos de caza, se da 
gran énfasis a la necesi- 
dad de la cobertura vi- 
sual, enseñando al 
alumno a maniobrar 
continuamente cubrien- 
do los sectores ciegos 
de la formación, para 
distancias, no sólo de 
cañones (Fox-3), sino 
de misil I/R (Fox-2). 

En el gráfico A se 
detallan las distancias 
de cobertura visual en 
función de la separa- 
ción lateral, extraídas 
de los libros de texto 
de esta escuela. 


Asimismo en este 

Curso se realizan prác- 
ticas de virajes de com- 
bate (“cruzado”, “en 
- posición”, “diferidos” 
y “fluidos”) que no 
tienen otro objeto que 
el de anular o dism+ 
nuir los tiempos de fal- 
ta de cobertura visual 
que se producen en los 
virajes tácticos, al mis- 
mo tiempo que se en- 
seña la fraseología de 
combate con apoyo mu- 
tuo. 

Nuestro avión AE-9 es, posible- 
mente, uno de los aviones de com- 
bate con más dificultad para ser 
visto en el aire, dado su pequeño 
tamaño y estilizada silueta, lo que 
supone una magnífica practica para 
los pilotos respecto a la técnica de 
aprender a mirar para poder ver. 

La necesidad de ver sin ser visto, 
o de ver antes de que Jo haga. la 
amenaza, no sólo alcanza al comba- 
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te aéreo en lo referente a acciones 
airefaire, sino que tiene también to- 
da su aplicación en las acciones ai- 
re/superficie. 

Con toda probabilidad, donde la 
mayor parte de las interceptaciones 
se llevarían a cabo en un futuro 
conflicto serían a muy baja cota, 
ya que las incursiones aéreas tratarán 
de evitar, en lo posible, la detección 
radar, volando a baja altura. 

El vuelo bajo, ademas de dificul- 
tar la detección radar, facilita la 
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cobertura visual, pues reduce el 
campo de exploración al eliminar un 
ataque posible desde abajo, que es 
precisamente el sector más difícil de 
ver. Lógicamente volando a baja 
cota, cualquier enemigo vendrá por 
encima del horizonte, lo que facili- 
tará su detección visual. 

A la hora de seleccionar la for 
mación más adecuada para penetrar 
en territorio enemigo hay que aten- 


GRAFICO A 


COBERTURA VISUAL 
DEL SECTOR CIEGO 
EN FUNCION DE LA 

SEPARACION LATERAL 


der a muchos aspectos, tales como: 
grado de amenaza aérea, defensas 
AAA, equipos de a bordo para auto- 
defensa, cobertura radar propia y 
enemiga, meteorología, número de 
aviones propios, orografía, etc., pero 
en cualquier caso las formaciones 
posibles seleccionadas tendrán un 
denominador común: MAXIMA CO- 
BERTURA VISUAL ENTRE LOS 
ELEMENTOS DE LA FORMA- 

CION. 
Cuando el MACOM, no hace mu- 
chos años, empezó a 


programar los Ejerci- 
cios DAGA, dichos 
ejercicios no tenían 


otro sentido que el de 
ir depurando las tácti 
cas de ataque secuen- 
ciales a objetivos te- 
rrestres, fundamental- 
mente aquellos que 
constituyen el Poder 
Aéreo enemigo. Con 
estas prácticas se trata- 
ba de definir las forma- 
ciones más idóneas pa- 
ra llevar a cabo dichos 
ataques, incluida la po- 
sición de los aviones 
escolta a los caza/bom- 
| barderos. 


Después de varios 
años realizando este ti- 
po de ejercicios, se ha 
llegado a la conclusión 
de que las formaciones 
que se indican en el 
Cuadro B son las más 
adecuadas para preve- 
nir cualquier grado de 
amenaza. 


Respecto a la se- 
paración entre  avio- 
nes, parece lógico de- 
ducir que a medida 
que ésta es mayor, la cobertura vi- 
sual será igualmente mayor (ver Grá- 
fico A). No obstante, distancias su- 
periores a una milla y media no 
son recomendables a no ser que 
se vuele a nivel de estela (lo cual 
casi nunca es aconsejable) ya que 
si se produce un ataque por la 
parte exterior al punto que se 
cubre visualmente, no se detectará 
al posible enemigo hasta que esté muy 
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CUADRO B 


TIPO E: | | | OBSERVACIONES 
ACCIONES |. E E : 


6/9, 000 


EXCELENTE COBERTURA VISUAL 

' EMINENTEMENTE DEFENSIVA 
IDONEA PARA COMENZAR UN COMBATE CONTRA 
AMENAZA DESCONOCIDA | 


.— ALTA MANIOBRABILIDAD 
- DEFICIENTE COBERTURA VISUAL 
PARA EMPLEAR. EN ACCIONES OFENSIVAS CON 


S A E ta ES APOYO: CI PROPIO Y ALERTADORES DE AME- 
4/6.000 Poe Ml Ed e : pa NAZA 


- BUENA COBERTURA VISUAL - 
FACILITA ATAQUE SECUENCIAL 
NO IMPLICA DIFICULTAD DE MANIOBRA 


DESCARGA AL JEFE. DE COBERTURA VISUAL : 
CONCENTRANDOSE EN NAVEGACION 

- BUENA COBERTURA VISUAL 

AUMENTA CAPACIDAD OFENSIVA INICIAL CON 
DOS AVIONES 
BUENA MANIOBRABILIDAD 


o] — EXCELENTE COBERTURA VISUAL 

-6/9.000 3.000 — MANIOBRABILIDAD MALA | 

? no PARA EMPLEARSE EN CASO DE ALTA PROBABL 
LIDAD DE INTERCEPTACION 
ES UNA FORMACION EMINENTEMENTE DEFEN- 
SIVA 0 


- IGUAL QUE 2,2, PERO CON MENOS CAPACIDAD 

-- OFENSIVA 

-—SE PUEDE USAR EN ACCIONES A/A, SIN APOYO. 
GCI: EL JEFE.SE CONCENTRA EN VIGILANCIA Y 
ATAQUE, LOS PUNTOS RELIZAN COBERTURA 
VISUAL | 


EA O j : 

3. 0-10 | SOBRE VIAS DE COMUNICACION Y CON POCA AME- 

eS | NAZA AEREA: LOS ELEMENTOS CRUZAÁN PERPEN- 

4.000" (3.000” AGÍ) | DICULARMENTE LA RUTA SIN SOBREVOLAR MIS- 
0 | MOS PUNTOS 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Septiembre 1985 869 


+ 


9.— 
10.— 


10.— 
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1916 


Trata de obtener ventajas antes de luchar. Si es 
posible, mantén el sol a tu espalda. 

Termina siempre un ataque cuando lo has comenza- 
do. 

Dispara sólo a corta distancia y únicamente cuando 
tu contrincante esté debidamente en tu mira. 
Mantén siempre la mirada enel contrincante y no te 
dejes nunca engañar por sus subterfugios. 

En cualquier forma de ataque, es esencial atacar a 
tu oponente desde atrás, 

Si tu contrincante se lanza en picado sobre ti, no 
trates de evadir su ataque, sino vuela hacia €l para 
hacerle frente. 

Cuando te halles sobre las líneas enemigas, no olvi- 
des nunca tu propia línea de retroceso. 

Ataca en principio en grupos de cuatro o seis. Cuando la lucha se descompone en una serie de combates individuales, ten 
cuidado de que varios aviones no vayan tras un contrincante. 





Fokker Dr |, preferido de Von Richthofen 


1942 


Nunca vuele por derecho más de 6” si está en com- 
bate o de 15” si en la zona de combate posible. 
Mantenga la vista hacia la parte del sol, seguro que 
de ahí vendrá el enemigo. 

Cuando se “Overshoote” haga una inversión y már- 
chese para volver al combate otra vez. 

En cualquier combate con desventaja, su principal 
maniobra es mantener separación lateral, consegui- 
da entre tijeras o lárguese. | 

La pareja representa la más eficaz unidad de com- 
bate. Patrulle siempre como mínimo en pareja. 
Divida al enemigo y vencerá. Evite el apoyo mutuo 
del enemigo. 

Los reaños son esenciales en el combate, pero no lo 
son todo. Sea ademas astuto. 

Nunca deje de mirar a las seis en la zona de combate. Si está al ataque lleve un punto: si no lo tiene. cuando cese el ataque, 
rompa como si le estuviesen disparando. 

Cuando dude: ¡Ataque! 

No dispare hasta estar positivamente seguro que se trata de un avión enemigo. Si duda. es que esta fuera de distancia de 
disparo. 





Hawker Hurricane 


-. 


1954 


S 
a 


fi 


Excepto a largas distancias, vire siempre contra el 
atacante. 
Mantenga a su atacante a elevado ángulo de correc- 
ción. 
Mantenga elevada velocidad mientras patrulla. 
Nunca invierta un viraje a menos de que su atacan- 
te resbale por fuera de nuestro radio de viraje. 
Si pierde a su punto, ambos deben abandonar la 
zona de combate. 
Evite mirar al único avión a la vista. Existen doce- e a 
nas alrededor de cada uno que Vd. ve. E Pr 
Vigile el sol. Un ataque bien planeado vendra de 
ce siempre que sea posible. El F:86 Sabre 

unca siga virando con un enemigo si no es capaz 
de seguirle con el visor. Recoja enseguida y man- 
tenga su morro detrás de la cola del contrario. 
Mire alrededor. No podrá derribar nada si no lo ve, 
Mantenga el avión al que está atacando siempre a la vista. La menor distracción puede hacerle arrepentirse por el resto de 
sus días. 
Ataque por detrás y debajo siempre que le sea posible, 


WE 
Eb Y 









F-4 Phantom 


F-16 








F-18 


próximo a él sin poder evitar la 
situación de peligro. 

En todo caso, cualquier forma 
ción deberá buscar la flexibilidad 


para poder pasar de posiciones de- 
fensivas a ofensivas con facilidad y 
rapidez dadas las posiciones alta- 
mente cambiantes que se producen 


CUADRO C 


1972 
1.— El que ve primero gana 
2.— El apoyo mutuo es todo. 
3.— Los enganches aéreos, son per- 


didos, no ganados, 

4.— Fuerza a tu oponente a come- 
ter un error. 

5.— Conserva tu energía. 

6.— Sé agresivo. 

7.— Conoce cuando cambiar viraje. 

8.— Si todo lo demás falla, dale la 
cara al enemigo, 

9.— Nunca te rindas, 

Vete a por el avión más alto. 


1985 


1.— Sé imprevisible. 

2.— Acepta el combate en tus pro- 
pios términos. 

3.— Estate preparado para un “Vof 
Joy”. 

4.—  Aisla a un enemigo. 

5.— Controla el tiempo que llevas 
enzarzado, y los grados de vira- 
je que has virado. 

6.— Procura ser invisible. 

7.— Vigila tu panza 

8.— Mantén siempre el apoyo mu- 

tuo. 

9.— Esperate encontrar un tercero O 
cuarto enemigo. 

Planea cómo Y cuándo sepz 
rarte. 


hoy día en el combate aéreo. Este 
compromiso entre la flexibilidad 
mencionada y la cobertura visual ha 
dado lugar a que en la Escuela de 
Reactores, donde los aviones care- 
cen de apoyo electrónico, se ense- 
ñen y practiquen con los alumnos 
las formaciones tácticas que se espe- 
cifican en el Cuadro B, fundamen- 
talmente la 1.1 para acciones A/A y 
la 2.1 para acciones A/S. 

Por último y para constatar que 
la cobertura visual sigue teniendo un 
gran valor táctico, en el Cuadro C se 
recogen las “reglas de oro” para el 
combate aéreo a través de las distin- 
tas épocas de la historia de la avia- 
ción de taza. 

Como conclusión se puede decir: 

"Hoy como ayer, la supervivencia 
de un piloto de caza depende de la 
habilidad para ver la amenaza, antes 
de que ella le vea a él”. 


l versátil avión nodriza y de 

transporte KC-10A Extender 

del que trata este artículo, 
debe su existencia al concepto 
Advanced Tanker/Cargo Aircraft 
(ATCA) que se creó a raiz de la 
importancia dada por el Departa- 
mento de Defensa de los EE.UU. al 
transporte aéreo y al reabastecimien- 
to en vuelo como elementos esen- 
ciales de la movilidad estratégica, 
objetivo clave de la política de di- 
suasión. 
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A este propósito se dedicarán unos 
20 billones de dólares, alrededor del 
7% del presupuesto total de dicho 
Departamento para el año 1984, 
con los que la USAF espera aumentar- 
su movilidad estratégica en un 75% 
en la próxima década. 

Una de las medidas tomadas a 
este efecto es la adquisición de 44 
aviones mixtos nodrizas y de trans- 
porte KC-104 y 530 aviones de 
transporte pesado C5-B, que pasarán 
a depender del Strategic Air 


a IAN 
o 
O AO 


1 
po 





Command (SAC) y del Military 
Airlift Command (MAC) respectivas 
mente. 


A continuación damos una vista 
panorámica del aerotransporte y del 
reabastecimiento en vuelo militar ac- 
tual y describimos el KC-10A, com- 
parándolo con otro avión nodriza, el 
veterano KC-135A, mencionando al. 
gunas de las actuaciones que de- 
muestran su polivalencia y eficacia 
Operativa, 
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AEROTRANSPORTE MILITAR AC- 
TUAL. El Airlift Master Plan 

La organización del sistema de 
aerotransporte militar de los EE.UU. 


se basa en el Airlift Master Plan 


(AMP) de la USAF, documento for- 
mulado conjuntamente por la 
USAF, US NAVY y US ARMY, los 
Mandos Unificados Específicos, la 
Joint Chiefs of Staff (JCS) --Junta 
de Jefes de Estado Mayor— y el 
Secretario de Defensa. Documento 
que deriva de otros dos estudios 
sobre la materia: la Long Term De- 
fense Guidance (LTDG) y el Con- 
eressionally Mandated. Military 
Study (CMMS) de abril de 1981. 

El sistema lo compone una fuer- 
za aérea de transporte nacional com- 
puesta de personal, material y equi- 
po del MAC -—miembros en activo 
de la USAF—, la Air Force Reserve 
(AFR), la Air National Guard 
(ANG) y la Civil Reserve Air Fleet 
(CRAF). Esta fuerza se calcula que 
tiene en la actualidad una capacidad 
de transporte de unos 32.400.000 
TM/milla diarias a nivel estratégico. 
Las operaciones de rescate de la Isla 
de Granada, por ejemplo, originaron 
más de 750 salidas en los 12 prime- 
ros días y se transportaron unas 
8.800 TM de abastecimientos y 
equipo y la cifra de 18,000 personas 
entre civiles y militares. 


EL REABASTECIMIENTO EN 
VUELO ESTRATEGICO DEL SAC 
EN CRECIENTE DEMANDA. 


Es cierto que una fuerza com- 
batiente, bien entrenada y equipada, 


ó% 






sólo esta dispuesta para el combate 
si está dotada de transporte aéreo O 
de otro tipo, adecuado y suficiente, 
para satisfacer su requerimiento de 
movilidad. El transporte aéreo, aun- 
que el más rápido y flexible, lleva 
inherente ciertas limitaciones en 
cuanto a la capacidad y volumen de 
carga y a la existencia de aeródro- 
mos en ruta y en el teatro de 
operaciones o en su proximidad, Es- 
ta idea ha dado origen al concepto 
ATCA, cuyo objeto es superar los 
requerimientos de gran capacidad y 
volumen de carga y radio de acción. 
El avión nodriza y de transporte 
KC-10A Extender responde a estas 
exigencias y se incorpora a la USAF 
en el momento en que sus necesida- 
des de este tipo de sistemas son más 
apremiantes. 

En la actualidad existen en el 


inventario de la USAF unos 4.500 


aviones que pueden ser reabasteci- 
dos en vuelo y se espera que la cifra 
aumente a 6.000 durante la próxima 
década. La OTAN cuenta también 
con unos 11.000 aviones repostables 
y se estima que la cifra alcance los 
15.000 en el mismo período de 
tiempo. Á este ritmo de crecimiento 
la flota actual del SAC compuesta 
por 27 KC-10A y 640 KC-135A 
resulta insuficiente. 


a fuerza combatiente, bien entrenada y 
equipada, sólo está dispuesta para el comba- 
te si esta dotada de transporte aereo* 





EL KC-104A EXTENDER Y SU 
VERSATILIDAD 


El KC-10A Extender ATCA, de- 
sarrollado del avión comercial 
DC-10 de la compañía McDonnell- 
Douglas de la serie 30 CF, voló por 
primera vez en julio de 1980 y pasó 
destinado al SAC en marzo de 
1981. 

Este avión mixto, nodriza y 
transporte pesado, está provisto de 
unas cámaras especiales en el com- 
partimento inferior de carga para 
aumentar su capacidad de almacenar 
combustible a 350.000 libras y tiene 
un doble sistema de reabastecimien- 
to en vuelo compuesto de “boom” 
(tubo retractable) y de “hose-reel” 
(manguera y embudo en carrete) 
con conexión del tipo “fly-by-wire”. 
El trasvase se efectúa a 1.500 ó 
600 galones/minuto según se emplee 
un tipo de sistema u otro. También 
lleva un puesto especial para el tri- 
pulante encargado del reabaste- 
cimiento, un ancho espejo retrovisor : 
en cola y la adecuada iluminación 
para efectuar el repostaje nocturno. 

El KC-10A está dotado de una 
sofisticada aviónica militar diseñada 
con la idea de lograr el máximo 
rendimiento del sistema 
con la mayor 


El veterano KC-135 A, fundamental en el reabastecimiento en vuelo hasta la llegada del KC-10 A. 
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comodidad de la tripulación, que 
está compuesta de dos pilotos, me- 
cánico y operador de reabasteci 
miento aéreo. 

Tiene una autonomía de 11.500 
millas sin repostar. Su mantenimien- 
to es sencillo y, como el modelo 
civil del que procede, puede hacer 
uso de las instalaciones de mante- 
nimiento que la Mc-Donnell-Douglas 
tiene extendidas a través del mundo, 
en las que se llevan a cabo revisio- 
nes periódicas y reparaciones de im- 
portancia, 

La versatilidad del KC-10A se 
hace más evidente por su capacidad 
de autorrepostarse y repostar a toda 
una gama de aviones pesados y lige- 
ros, tanto de transporte como de 
bombardeo, reconocimiento y de 
combate, En estos últimos, es im- 
portante la ventaja que ofrece en 
sus despliegues, al transportar al per- 
sonal y equipo de soporte necesario 
para que estos lleguen a sus destinos 
con plena operatividad, 

Los KC-10A están asignados a las 
bases del SAC de Barksdale en Lui- 
siana y March en California. 


EL BINOMIO KC-10A y 
KC-135A/KC-135R 


El KC-135A, desarrollado por 
Boeing del mismo prototipo que el 
avión comercial 707, ha sido hasta 
la llegada del KC-10A el caballo de 


874 


KC-10A reabasteciendo en vuelo a un F-111 


batalla del SAC para el reabaste- 
cimento en vuelo, en especial de los 
bombarderos estratégicos B-52. En- 
tró en servicio en 1957 para susti- 
tuir al antiguo KC-97 y, por aque- 
llas fechas, sus 600 mph de veloci- 
dad resultaron una innovación. Re- 
cordemos que el 11 de noviembre 
de ese mismo año un KC-135A cis- 
terna batió el récord mundial de 
distancia en un vuelo directo de 
6.350 millas, sin repostaje aéreo, 
desde Westover AFB, Massachusetts, 
4 Buenos Aires con una duración de 
13 horas y 2 minutos y un segundo 
récord en su vuelo de regreso, de 
5.204 millas, desde Buenos Aires a 
Washington D.C., en 11 horas, 5 
minutos y 8 segundos. La velocidad 
máxima del KC-97, a plena carga, 
estaba cercana a la de pérdida del 









Se 
a versatilidad 


del KC-10 A se hace 
mas evidente por su 
capacidad de auto- 
repostarse y repos- 
tar a toda una gama 
de aviones pesados y 
ligeros. . 4 





B-47. y B-52 y el reabastecimiento 
en vuelo resultaba complicado. 
Comparando el KC-135A con el 
KC-10A, éste tiene una capacidad 
máxima de combustible de 350.000 
libras —una vez repostado en vue- 
lo—, la de aquél es de 187,000 lbs. 


.Cada motor “highebby pass fanjet” 


del KC-10A es de 52.500 lbs, de 
empuje, el “turbojet” del KC-1354 
es de 12,925 lbs,, lo cual indica que 
el KC-10A puede tranportar más 
carga de combustible a más distan- 
cia y despegar en pista más corta. El 
KC-10A tiene una capacidad - de 
transporte de 200,000 lbs. de com- 
bustible a 2.000 millas de distancia, 
que es doble o triple la capacidad 
del KC-135A para la misma distan- 
cia, margen que se irá estrechando 
en la próxima década debido al pro- 
grama de modernización de este 
avión que se lleva a cabo, j 

En la actualidad se lleva a cabo 
la mejora de la aviónica y la remo- 
torización de los 640 KC-135A del 
SAC con el “turbofan” CFM56 de 
20.000 lbs. de empuje, con el que 
se espera eliminar los problemas 
existentes en los motores actuales, 
derivados de la infusión de agua 
para el aumento de la potencia, y 
aumentar la capacidad de carga de 
combustible. Así, el KC-135R (Re- 
motorizado) podrá despegar con 
más carga desde menos pista 
-203.000 lbs. (KC-135R) y 
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187,000 (KC-135A). El radio de ac- 
ción del KC-135R estará próxi- 
mo a las 2.000 millas náuticas, de- 
pendiendo del perfil de la misión. 

Esta medida se ha tomado, junto 
con el proyecto de adquisición de 
un total de 44 aviones KC-10A Ex- 
tender, ante la creciente demanda 
de aviones nodrizas. 


EL REABASTECIMIENTO EN 
VUELO Y AEROTRANSPORTE 
DEL KC-10A. ACTUACIONES 


Como preámbulo del tema de las 
actuaciones del KC-10A, vamos a 
mencionar la primera prueba de rea- 
bastecimiento en vuelo, que se efec- 
tuó con un gigantesco C-5A. Esta se 
realizó en la base de Juma Marine 
Corps Air Station, en California, a 
una altura de 25.000 pies y con una 
velocidad de 255 nudos por hora, 
La prueba consistió en una serie de 
maniobras de acercamiento para de- 
terminar las características de vuelo 
en formación de los dos aviones 
pesados y se probó el funcionamien- 
to del tubo retractable de reabaste- 
cimiento (boom) del KC-10A en el 
interior de la corriente de aire que 
rodea el morro (bow wave) del 
C-SA. 

El éxito de la prueba confirmó 
no sólo lo factible del aprovisio- 
namiento en vuelo del KC-10A a los 
transportes pesados estratégicos, si- 
no que esta acción es una de las 
principales características del 


KC-10A, que, con sólo repostar una | 


vez el C-SA, dobla su radio de ac- 
ción, 

Veamos ahora el KC-10A Exten- 
der, versátil y rentable, contribuyen- 


ESPECIFICACIONES 


KC-10A Extender 
Avión nodriza y de 


transporte 


Fabricante 
Company 


Douglas Aircraft 


KC-135A Stratotanker 
Avión nodriza y de 
ansporte 
Boeing Military 
Airplane Company 


Mc Donnell Douglas 


Corporation 


Motores 


Empuje (lbs) 
cada uno 


Dimensiones (pies/pulg.) 


165/4 
181/7 
$117 


Envergad ura 
Longitud 
Altura 


Superficie alar 
(pies?) 


Velocidad (mph) 


Máxima 


Tres General Electric 
CF6-50C2 turbofans 


No disponible 


500 + (a 42.000 pies) 


Cuatro Pratt £« Whitney 
357-P-59W turbojets 


130/10 
136/3 
38/4 


2.433 


585 (a 30.000 pies) 


Techo (pies) 50.000 | 


* Autonomía (millas) 


*Sin repostar 


do a la movilidad estratégica en sus 
actuaciones, 

DESPLIEGUES.—En 1981 se 
efectuó el despliegue de 8 F-16 a 
Egipto desde los EE.UU. y la misión 
se llevó a cabo en un solo día con 
la ayuda de 2 KC-10A. El año pre- 
cedente, sin embargo, se empleó una 
combinación de 21 aviones de carga 


Peso (lbs): Vacíio/Máximo| No disponible/590.000 
Y 


9.200 
98.466/297.000 





y cisternas para trasladar 12 F-15 
desde EE.UU. a la Arabia Saudita 
y la operación duró 2 días. 

En otro despliegue de 8 A-7 
Corsairs en la primavera del mismo 
año, desde el aeropuerto internacio» 
nal de Tulsa, Oklahoma, a la base 
de la RAF de Wittering en Inglate- 
rra, se empleó un KC-10A, que les 


KC-10A Extender, desarrollado del avión comercial DC-10. 





reabasteció en vuelo 207,000 lbs, de 
combustible, y transportaba a los 44 
miembros del personal de soporte y 
una carga de 36.000 lbs. de equipo. 
Acción que significó la sustitución 
de la capacidad de carga y combus- 
tible de 2 C-141 Starlifter y 4 
KC-135A por la de un sólo KC-10A, 
con un ahorro de unos 300.000 
dólares. 

Mencionemos, finalmente, el des- 
pliegue en 1982 de 6 F-15 Eagles de 
la Pacific Air Force (PACAF) que 
desde Kadena Air Base, Okinawa, se 
trasladaron a Eglin AFB, Florida, y 
recorrieron en un tiempo “récord de 
15 horas un tercio de la circunferen- 
cia terrestre. Los acompañaba un 
KC-10A que, además de repostarlos 
en vuelo, transportaba 59 miembros 
de su personal de soporte y unas 27 
TM de equipo, 

Estos ejemplos demuestran que, 
con el KC-10A, todas las misiones se 
llevan a cabo con menos aviones, me- 
nor consumo de combustible y una 
mayor rapidez, prueba de su renta- 
bilidad y valiosa contribución a la 
movilidad estratégica, 

Los aviones cisternas, con sus ra- 
dios de alta frecuencia, prestan tam- 
bién los servicios de ayuda a la 
navegación y enlace de las comuni- 
caciones aéreas a los aviones de 
combate en sus desplazamientos 
transoceánicos. Si la travesía se efec- 
túa sin el acompañamiento específi- 
co de un avión nodriza, los aviones 
de combate suelen enlazar con algu- 
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nas de las cisternas del SAC, 
AFRES o ANG que, de manera 
regular, se rotan haciendo la citada 
travesía. 


$5 











Il KC-10 A 
Extender tiene una 
autonomia de 
11.500 millas sin 
repostar* 


Otro ejemplo interesante de la 
versatilidad del KC-10A es su em- 
pleo en el reabastecimiento de los 
aviones de reconocimiento estratégi- 
co E-3 AWACS y los bombarderos 
B-52 en sus vuelos de larga dura- 
ción, en los que aumenta considera- 
blemente su radio de acción. 

Esta misión, se hará más necesa- 
ria cuando los B-52G estén dotados 
de los Air-Launched Cruise Missiles 
(ALCMs), montados exteriormente. 

Pero si hasta aquí hemos conside- 
rado la eficacia Operativa y rentabili- 
dad del KC-10A Extender en el 
despliegue de aviones de peso me- 
dio, en general, no le va en zaga su 
contribución al apoyo logístico y de 
combate de los transportes pesados, 
en los que también la movilidad 
estratégica es factor determinante. 


APOYO LOGÍSTICO Y DE 
COMBATE. 


Presentamos a continuación 


KC-135 R (remotorizado). 


algunos ejemplos de esta indole de 
actuaciones. En 1981 un C-5A y 3 
KC-10A se dirigen desde EE.UU. al 
sudoeste asiático en vuelo directo 
para transportar equipo de CONUS 
(Continental US). El C-5A repostó 
120.000 lbs. de combustible del pri- 
mer KC-10A y 61.000 lbs. del se- 
gundo, terminando su Viaje con 
50.000 lbs. de reserva. Los 3 
KC-10A regresaron a los EE.UU. en 
vuelo directo con una gran reserva 
de combustible. El tercero llevaba 
unas 75.000 lbs., el de mayor canti- 
dad. 

En otra ocasión, en la primavera 
de 1982, un KC-10A despega de la 
base de Barksdale AFB, en Luisiana, 
con rumbo al aeropuerto internacio» 
nal de Auckland, en Nueva Zelanda, 
vía Hickam AFB, en Hawaii. 


Tiene la misión de reabastecer en 
vuelo a un C-141 Starlifter y lanzar 
equipo de investigación a un grupo 
de científicos y personal de la Navy 
que toman parte en la “Annual 
Operation Deepfreeze” en la Antár- 
tida. El empleo combinado de ambos 
aviones permitió el lanzamiento de 
47 contenedores, de 28.000 lbs. de 
peso total; cifra muy superior a los 
26 contenedores, de 17.000 lbs., 
que se habían lanzado el año prece- 
dente, en el que se había necesitado 
emplear 3 aviones KC-135A. Ade» 
más, el KC-10A efectuó el trasvase 
en vuelo de 67,000 lbs. de comBus- 
tible en un lugar situado 1,100 mi- 
llas más al interior de la Antártica. 
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El KC-135 Statotanker, junto a un Boeing 707, cuyo prototipo sirvió para el desarrollo del KC-135. 


Citemos, por último, otro caso 
relacionado con este mismo avión 
dé transporte pesado. En 1982 22 
C-141 Starlifter que transportaban 
tropas y material para el supuesto 
táctico “annual Reforger” de la 
OTAN, salieron en vuelo directo 
desde los EE.UU. a Alemania, sien- 
do repostados en los vuelos de ida y 
de regreso por 8 KC-I0A y, en 
Alemania, por 20 KC-135A; lo que 
nos indica la capacidad de carga de 
combustible del KC-10A con rela- 
ción al KC-135A. 

En su capacidad de avión de 
transporte pesado, con una carga 
útil- de 179,000 lbs., el KC-10A 
puede transportar 75 personas y 
tiene espacio suficiente para 17 ban- 
dejas de equipo o 27 bandejas de 
equipo pesado y voluminoso, lo que 
le permite su amplia puerta de 102 
por 140 pulgadas. 

Esta especial característica lo ha- 
ce particularmente idóneo para mi- 
- siones de apoyo de los bombarderos 
del Single Integrated Operational Plan 
(SIOP) y de los transportes pesados 
de apoyo táctico que toman parte 
en transportes de urgencia y en ope- 
raciones de contingencia como las 
efectuadas por la Rapid Deployment 
Joint Task Force (RDJTF), las que 


l. “Air Force Magazine”; VolL.64 +6 y +11, Vol. 65 45, Vol 
$5, +10 y Fl1. Air Force 


66 +41, 45 y 49, Vol. 67 :*l, 


actúan en la OTAN y en el Medio 
Oriente, y las del US Central 
Command para el sudoeste asiático 
(USCENTCOM). 


El empleo de tropas de la US- 
CENTCOM en remotos lugares de 
tensión, por ejemplo, exige un flujo 
constante de hombres y material en 
el teatro de operaciones y el éxito 
de la acción depende tanto de la 
rapidez y seguridad del transporte 
aéreo como del número de hombres 
y la cantidad y características del 
material transportado. 


17) 








on el KC-10 A 
todas las misiones 
se llevan a cabo con 
menos aviones, 
menor consumo de 
combustible y una 
mayor rapidez* 


En estas circunstancias, el reabas- 
tecimiento en vuelo y el aerotrans- 
porte de gran capacidad adquieren 
un papel predominante que el 
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KC-104 del escalón logístico avan- 
zado del SAC cumple con exactitud. 
Sus características de  reabaste- 
cimiento y autoreabastecimiento en 
vuelo lo hacen seguro e indepen- 
diente de bases intermedias y su 
gran capacidad y facilidad de carga, 
que le permiten dejar con rapidez 
un precioso caudal de hombres y 
material diverso en el campo de 
batalla, lo convierten en elemento 
eficaz e indispensable de la movilidad 
estratégica. 


CONCLUSION 


Después de analizar algunas de 
las caracterfsticas y actuaciones del 
KC-10A, solo nos queda reiterar la 
probada versatilidad, rentabilidad y 
vital contribución a la movilidad es- 
tratégica, clave de la disuasión, de 
este sistema mixto de transporte y 
de reabastecimiento en vuelo, auto» 
repostable y capaz de reabastecer en 
vuelo a toda una gama de aviones 
de diferente tipo y misión, y que 
puede transportar, con rapidez y 
seguridad en sus despliegues, tanto 
al personal y equipo de soporte de 
una fuerza aérea combatiente como 
a unidades terrestres dotadas de ma- 
terial pesado y voluminoso con des- 
tino a cualquier parte del mundo. NW 
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El Ingeniero aeronáutico don Martín Cuesta Alvarez, Profesor de la Escuela de Ingenieros Aeronáuticos, 
es bien conocido de nuestros lectores por sus artículos en R. de A. y A. sobre motores que es materia en la 
que es mundialmente reconocida su autoridad. 

No limita, sin embargo, M. Cuesta sus desvelos e investigaciones a este sector, sino que los extiende a 
cuanto tenga conexión con la Aeronáutica, | 

En esta ocasión ha tenido la gentileza de entregar al Director de R. de A. y A. una rara pieza de museo, 

Se trata de una regla de cálculo para centrado de carga de los aviones C-53, de DOUGLAS, de los que 
quizás el lector tenga escasa memoria. 

Se empezó la cadena de producción de estos aviones llamados también “Skytrooper”, en 1942, derivados 
de los mucho más conocidos DC-3 y su versión militar C-47, En total se fabricaron 270) en cuatro series, A, 
B, C y D. La regla de cálculo en cuestión procede del avión núm. 41-20120 de la serie C. El núm, de la regla 
es el 6612 de las Fuerzas Aéreas del Ejército de los Estados Unidos y está estampado en la fecha 2-1V-1944, 
Dos meses antes del desembarco de Normandía, en el que indudablemente participó. 

Acompaña a esta histórica reliquia una documentada nota de Martín Cuesta sobre el historial de los 
aviones DC-3, C-47, DC-5 y C-53, que atesoramos, junto a la regla de cálculo, agradeciendo la distinción de 
haber elegido a R. de A. y A. para la custodia de pieza tan valiosa y singular, 
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ACTIVIDADES OPERATIVAS 





SAREX-85 


ANTONIO VALDERRABANO LOPEZ, Comandante de Aviación 





ras la potenciación del heli- 

cóptero como arma, a partir 

de la década de tos cincuenta 
y su posterior aplicación en la gue- 
rra de Vietnam, tuvo lugar el desa- 
rrollo del denominado Salvamento 
de Combate, que se define como el 
conjunto de operaciones realizadas 
en ambiente hostil, dirigidas por el 
Servicio de Búsqueda y Salvamento, 
en beneficio de las Fuerzas propias. 

Su necesidad se hizo patente a la 
vista de factores como el coste de la 
preparación de un piloto, el elevado 
tiempo que lleva consigo su obten- 
ción y un importante factor psicoló- 
gico basado en la probabilidad de su 
rescate y recuperación si fuese derri- 
bado. 

En función de! grado de Superio- 
ridad Aérea que se posea, se deter- 
minará la composición de la Fuerza 
de Choque SAR (SAR TASK FOR- 
CE-SARTF), que puede abarcar 
desde la acción individual de un 
helicóptero, amparado en su difícil 
detección radar a baja cota, acción 
nocturna y otra serie de factores 
que facilitan su actividad, hasta la 
actuación de tos helicópteros, con 
una escolta de Salvamento (RES- 
CORT), una patrulla aérea de Com- 
bate de Salvamento (RESCAP) y un 
Jefe demisión  aerotransportado 
(AMC) como elementos principales. 

En España el Servicio de Búsque- 
da y Salvamento, está empeñado 
desde hace años en la tarea de desa- 
rrollar el Salvamento de Combate en 
las Unidades de Fuerzas Aéreas de 
nuestro Ejército del Aire, tanto dan- 
do conferencias, como en ejercicios 


individuales con cada Unidad y fi- 
nalmente con los ejercicios SAREX:; 
todo ello a la vez que desarrolla 
todas las otras actividades, tanto de 
carácter militar como civil, que tra- 
dicionalmente tiene encomendadas. 

El mes de junio del año pasado 
tuvo lugar en la Base Aérea de 
Zaragoza, el primer ejercicio de Su- 
pervivencia y Rescate de Combate, 
SAREX-34, del que se obtuvieron 
una serie de enseñanzas y experien- 
cias que han sido de aplicación en el 
ejercicio realizado en el presente 
año. Consisten estos ejercicios en el 
supuesto del derribo de aviones pro- 
pios en territorio hostil, que moti- 
van la iniciación de la operación 
SAR, para tratar de recuperar a las 
tripulaciones. 

El adecuado desarrollo de estas 
misiones exige una adecuada prepa- 
ración de los tripulantes para lograr 
su orientación, supervivencia y recu. 
peración, así como un ágil y preciso 
funcionamiento de la organización 
SAR. Por otra parte, se pone de 
manifiesto el importante papel a 
desarrollar por los oficiales de Inteli- 
gencia de las Alas (WINTO), que 
han de mantener su información ac- 
tualizada y son los encargados de 
dar previamente los briefings nece- 
sarios a las tripulaciones y de pro- 
porcionar luego los datos necesarios, 
en Caso de producirse un derribo, 
para la localización e identificación 
de los tripulantes. También es impor- 
tante destacar la misión de los zapa- 
dores paracaidistas (EZAPAC), en 
aquellos casos en que infiltrados en 
territorio enemigo localizan, identifi- 
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can y auxilian a las tripulaciones en 
su recuperación. 


EJERCICIO SAREX-85 


El Ejercicio de Supervivencia y 
Rescate de Combate Sarex-85 se ha 
realizado entre los días 13 y 17 de 
mayo en la Base Aérea de Jerez. 
Participaron en él medios y personal 
de los Escuadrones SAR y RCC,s, 
así como del MACOM, MATAC, 
MATRA, MAPER, MACAN y del 
9-67 ARRS (Destacamento SAR Za- 
ragoza) de la USAF., 

La simulación de los derribos de 
los pilotos que ¡ban a actuar como 
supervivientes se efectuó por medio 
de helicópteros. Se suponía que rea- 
lizaban una baja cota y en un punto 
determinado, no conocido por «Jos 
medios de rescate, eran depositados 
en el terreno y siguiendo las instruc- 
ciones contenidas en un sobre, te- 
nían que actuar en consecuencia pa- 
ra facilitar su recuperación. 

El Ejercicio consistió en 9 de 
estos supuestos derribos de aviones 
de los distintos Mandos, para la 
posterior ordenación del rescate de 
las tripulaciones —inmediato o dife- 
rido—, según los casos. Después de 
tener conocimiento de un derribo a 
través del AMC (AIR MISSION 
COMMANDER) —función realizada 
por los D.3B del SAR—, los Oficia- 
les de Inteligencia de las Alas 
(WINTO), con el Oficial de Inte- 
ligencia SAR, aportaban los "datos 
necesarios para que el COC activara 
la recuperación de los pilotos, remi- 
tiendo al Centro de Operaciones 
SAR las órdenes oportunas, 
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Tripulación y superviviente se dirigen al helicóptero 


Los helicópteros de rescate con- 
taron en algunos casos con aviones 
de escolta (RESCORT), como los 
F-5 de Morón y Talavera la Real o 
los C-101 de la AGA y en otras 
ocasiones se sumaban a ellos aviones 
de defensa (RESCAP), misión que 
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realizaron los C-12 del Ala de To- 
rrejón y C-14 del Ala de Albacete. 
Se efectuaron también incursiones 
de zapadores de la EZAPAC (PJ,s) 
que localizaban, identificaban y ayu- 
daban al piloto o pilotos derribados 
en sus recuperaciones. 
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Uno de los HD-21 del SAR escoltando al 
UH-1N norteamericano 





Un E-25 de la A.G.A. efectúa “Rescort” 
al HD-21 hasta el punto de recuperación 
del superviviente 


Actuaron como enemigos en la 
zona un pelotón de la EZAPAC y 
un vehículo de comunicaciones 
(TACP), con la misión de obsta- 
culizar e impedir el rescate de los 
supervivientes. Tuvo especial interés 
la realización de recuperaciones. .noc- 
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Momento de la recuperación de superv+r 
vientes en una de las misiones 


“enemigo” lanza humo amarillo simu- 
lando “A.A.A.” ligera 


turnas por parte de helicópteros del 
SAR desde pistas preparadas y bali- 
zadas por la EZAPAC, así como los 
rescates en la mar. 

Se contó además con la valiosa 
participación del Grupo de Control 
Méreo, con un CRC en el área de 


Se ha recibido el mensaje de un piloto derribado sobre el agua. Los helicópteros se 
dirigen al punto probable de derribo 


Instante del “Pick-up” desde el agua 


operaciones y un TACP a disposi- 
ción de la Dirección del Ejercicio. 
El Ejercicio se desarrolló con 
éxito, aplicando las técnicas y pro- 
cedimientos deducidos del SA- 
REX-84. Las experiencias obtenidas 
permitirán desarrollar la Instrucción 
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General sobre Salvamento de Com- 
bate que actualmente está en perío- 
do de elaboración por el Estado 
Mayor del Aire. También fue evalua- 
do el equipo de supervivencia en 
todo su contenido, sacando conclu- 
siones muy provechosas. Mm 








LOS NUEVOS DIRIGIBLES 


Los globos aerostáticos constituyeron la primera solución encontrada para resolver el 
problema técnico del vuelo, Cuando se logró, tras un siglo de ensayos y proyectos, 
propulsar y dirigir los globos a voluntad, dando lugar al nacimiento del dirigible, parecía 
que había sido resuelto el problema de la navegación aérea intercontinental. 


Durante las dos primeras décadas de este siglo, los dirigibles recorrieron el mundo e 
incluso participaron como arma ofensiva en la primera guerra mundial. Luego, los fre- 
cuentes accidentes sufridos por ellos, que culminaron con la espectacular catástrofe del 
Hindenburg decretaron su abandono, medida a la que el auge v desarrollo alcanzado luego 
por los más pesados que el aire dio un carácter aparentemente definitivo. 


| Durante muchas décadas, la estampa del dirigible, pese a su utilización en algunas 
misiones militares muy especializadas, ha aparecido ante las gentes simplemente como un 
recuerdo romántico y anacrónico de la prehistoria de la aviación. Luego, la crisis econó- 
mica por una parte y la resolución por la técnica moderna de muchos de los problemas 
que en su dia aconsejaron desechar su empleo, han hecho que en los últimos tiempos 
haya vuelto a pensarse en ellos. Incluso en España hubo un proyecto, del que fue autor 
precisamente el Col. Borreguero, uno de los autores participantes en este “dossier”. 


Revista de Aerondutica y Astronáutica no podía permanecer ajena a estas inquietu- 
des y por esta razón abre hoy sus páginas a un conjunto de trabajos orientados a 
informar sobre las posibilidades actuales del dirigible y los proyectos de construcción de 
nuevos modelos hoy en marcha en el mundo, sin olvidar aportar unos recuerdos históricos 
que ayuden a centrar convenientemente la cuestión. 


El “dosier” comprende los artículos siguientes: 


“Desarrollo de los dirigibles hasta el fin de la Segunda Guerra Mundial”, por el COL. 
ÍA. José Warleta Carrillo, 


“Los dirigibles desde 1940 hasta el presente” y “Presente y futuro de los más 
ligeros que el aire”, ambos por el COL. LA. Artemio Borreguero Gómez. 


“Los nuevos dirigibles: posibilidades operativas; problemas técnicos” y “Los materia- 
les avanzados en el proyecto de nuevos dirigibles”, los dos del Doctor Ingeniero Aeronáu- 
tico José M.* Pintado, 


Desde siempre, el progreso ha estado basado en la búsqueda incesante de nuevos 
caminos e iniciativas que permitan mejorar los medios a disposición para enfrentarse con 
el reto de la vida, Si el dirigible moderno puede verse hoy como uno de esos caminos, 
sería una pena que nuestro país aguardase inactivo a que otros lo desarrollen para tomar- 
lo entonces en consideración. 
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JOSE WARLETA CARRILLO, Coronel de Aviación 


o pretendemos en el exiguo espacio disponible hacer una histeria detallada del dirigible desde sus 
orígenes hasta 1945. Unicamente trataremos de dar una idea, lo mejor que sepamos, de los logros y 
fracasos de esta clase de aeronaves, insistiendo un poco en las que volaron con los colores españoles y 
osandó por alto, tal vez demasiado arbitrariamente, muchos esfuerzos meritorios de constructores y usuarios 
de diversos países. 





os primeros intentos.de propulsar y dirigir los globos aerostáticos se produjeron a poco de aparecer éstos 

en 1783. En efecto, el año siguiente, Blanchard pretende resolver el problema a base de alas batientes y 

una timón de dirección. La idea de la hélice aérea, conocida desde muy atrás por los chinos, apareció 
Por entonces. en Europa, pero sería preciso esperar el nacimiento de un motor apropiado. 

En 1852, Henri Giffard ensayó en vuelo un globo ahusado propulsado por una máquina de vapor de 3 
cv. Este dirigible, que avanzaba a unos 10 km/h, demostró cierta obediencia al timón, pero era incapaz de 
volver al punto de partida (prueba clásica de dirigibilidad) a poco viento contrario que soplase. 

El 9 de agosto de 1884, los capitanes franceses Charles Renard y Arthur Krebs consiguieron en 
Chalais-Meudon el primer vuelo sustancial en circuito cerrado (7,6 km) con su dirigible La France, dotado de 
un motor eléctrico de 9 cv alimentado por pilas tubulares cloro-crómicas. Por esta hazaña se considera que La 
France fue el primer verdadero dirigible, pese a su motor eléctrico, que no tenía futuro. Si el lector tiene 
algún día unas horas libres en París, le recomiendo tomar el metro hasta Iinvalides y, desde allí, el tren a 
Meudon (que está muy cerca) para visitar las fascinantes secciones antiguas del Musée de l'Altr, que incluyen la 
barquilla y la hélice de La France. 





La France puede considerarse el primer verdadero dirigible. 
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Los germanos, más avanzados en el desarrollo del 
motor de explosión, realizaron varios experimentos con 
él en dirigibles desde 1872 (Hánlein). Tras los ensayos 
trágicamente concluidos en 1897 por Wolfert, el croata . 
David Schwarz puso en el aire en Berlín, aquel mismo 
año, un dirigible pilotado en vuelo cautivo por su 
mecánico. Pero esta aeronave, que resultó destruida en 
la prueba, tenía una novedad adicional: la envolvente 
era totalmente metálica, con esqueleto y revestimiento 
de aluminio. Un espectador atento de este fracaso tue 
el conde Ferdinand von Zeppelin, militar retirado que 
tenía ya 59 años y llevaba algunos estudiando su 
propio dirigible rígido. 

A partir de 1898, un joven y rico brasileiro 
avecinado en París, Alberto Santos Dumont, se hizo 
notorio por sus vuelos, cada vez más seguros, en 
pequeños dirigibles flexibles monoplazas, pero el desa 
rrollo de dirigibles de tamaño suficiente para tener 
e | po ás | utilidad militar o comercial comenzará en 1900 para 
y a | A ME los rígidos (Zeppelin, Alemania), 1902 para los 
j E semirrígidos (Lebaudy, Francia) y 1906 para los flexi- 
bles (Parseval, Alemania). | 





El dirigible España sobrevuela Madrid, pilotado por el 
Coronel V ¡ves. 


EL NACIMIENTO DE LOS GRANDES DIRIGIBLES (1900-1914) 


ntes de hablar de los dirigibles “serios”” de la era inicial, conviene tal vez recordar al lector los órdenes 
de magnitud en que se han movido los volúmenes de los aerostatos. Un globo esférico libre usado para 
entrenamiento o deporte suele desplazar de 600 a 1.500 metros cúbicos, alcanzando más de 2.000 m*? 
algunos de competición. El dirigible de Giffard tenía 2.500 m*, mientras La France se limitaba a 1.864 m?, El 
rígido Schwarz contenía 1.250 m* y el Santos Dumont No. 6 (1901) solamente 620. 

Resulta, por tanto, muy ambicioso el tamaño del primer rígido Zeppelin (LZ 1) con sus 11.300 m?, 
aunque sólo tenía dos motores Daimler de 15 cv cada uno. Este aerostato, ensayado por primera vez en el lago 
de Constanza el 2 de julio de 1900, tuvo un éxito parcial. Su envuelta de aluminio y tela encerraba 17 globos 
de hidrógeno cuya presión no afectaba a la forma exterior de la aeronave. El segundo Zeppelin, de vida 
efimera también, apareció en 1905, siendo el tercero, el LZ 3, el que proporcionó al conde cierto 
reconocimiento oficial. La destrucción del LZ 4 (1908) 
tras un brillante viaje Lucerna Zurich y regreso, produ- 
jo un movimiento popular de apoyo al inventor, que 
pudo continuar su labor. 





Aunque el conde había concebido su creación 
como arma militar, la escasez de pedidos le impulsó a 
crear la sociedad Delag, que utilizó desde 1910 varios 
dirigibles en una línea aérea, no del todo regular, que 
enlazaba Friedrichshafen con Berlín y otras ciudades 
para recreo de pasajeros económicamente fuertes. Hasta 
el comienzo de la guerra, la Delag hizo 1.588 viajes, 
transportando 10.197 pasajeros sin producir a éstos 
daño alguno. El director de vuelos de la sociedad era 
Hugo Eckener. 


Antes de la guerra, el Ejército alemán recibió 12 
rígidos Zeppelin, y la Marina tres. Los últimos entrega- 
dos a ambos servicios (del tipo M) desplazaban 22.500 
m* y tenían tres motores Maybach de 210 CV. 

Johann Schútte y Karl Lanz desarrollaron un 
tipo de dirigible rígido con estructura de madera cuyo 
primer ejemplar voló en 1911. El Ejército alemán 
adquirió el segundo Schútte-Lanz, el SL 2 de 25.000 
m?, claramente competidor de los Zeppelin. Astra Torres, del ingeniero español Torres Quevedo. 
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En 1902 apareció en Francia el primer 
dirigible semirrígido, el Lebaudy 1, de 
2.284 m?. El calificativo de semirrígido 
obedecía a la estructura unida directamen- 
te a la parte inferior de la envuelta flexi- 
ble, evitando la deformación de ésta por 
el peso de la barquilla El Ejército francés 
adquiría del orden de media docena de 
distintos Lebaudy, con volúmenes de has- 
ta 10.000 m*, antes del trágico agosto de 
1914. 


La casa Astra, también francesa, tuvo 
un éxito parecido con sus dirigibles flexi- 
bles desde 1907, construyendo tanto aero- 
naves militares como comerciales. Otros 
constructores galos de dirigibles flexibles 
fueron Clement-Bayard (primera travesía 
del Canal de la Mancha el 16 de octubre 
interior de la cabina de un Zeppelin. de 1910) y Zodiac. 





Mucha publicidad nacional tuvo, naturalmente, el único dirigible adquirido por España antes de la 
Primera Guerra Mundial. Se trataba de un Astra de 4.200 m* impulsado por un motor Panhard de 110 cv. 
Ensayado por primera vez en Francia en octubre de 1909, no pudo ser recepcionado, por diversos defectos, 
hasta mayo de 1910, en Guadalajara. En el España, como fue llamado, se formaron los primeros pilotos de 
dirigibles del Ejército español: coronel Vives y capitanes Kindelán y Herrera. El aerostato dió tantos 
quebraderos de cabeza, particularmente por su incapacidad para resistir los elementos atmosféricos fuera de 
hangar, que aceleró la decisión superior de ensayar aeroplanos para uso militar. 

Desde 1911, el España tuvo un hangar en Cuatro Vientos, además del de Guadalajara. Fue en el veterano 
aeródromo donde se realizó la histórica ascensión con el Rey Don Alfonso a bordo, en febrero de 1913. El 
Ejército dio de baja el España tras sólo 23 salidas y 32 horas 36 minutos en el aire. La última ascensión fue 
pocos días después del vuelo del Rey. 

Probablemente, la solución más ingeniosa y elegante para conseguir colgar uma barquilla corta sin 
deformar una envuelta flexible fue la del ingeniero español Leonardo Torres Quevedo, que inventó la “armadura 
funicular””. Este sistema daba lugar a envueltas de sección trilobulada. El dirigible prototipo fue construido en 
el Parque de Aerostación de Guadalajara y ensayado en 1908. Aunque la aeronave tenía algunos defectos, se 
demostró que la armadura funicular (que estaba compuesta por cables interiores al globo, sin piezas rígidas) 
era muy efectiva para la conservación de la forma. En 1909, este prototipo fue modificado por Torres en la 
casa Astra de Sartroville, realizando nuevos ensayos y motivando el interés de la empresa francesa, que 
adquirió la licencia para todo el mundo excepto España. El primer dirigible sistema Torres Ouevedo hecho 





El R-34 británico realizó en 1919 la primera doble travesía aérea del Atlántico. 
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totalmente en Francia fue el Astra Torres N 1 de 1.600 m* que tuvo 
gran éxito en 1911. El gobierno francés y los de otros países encargaron 
dirigibles Astra-Torres, pero España no los poseyó nunca. 


LOS DIRIGIBLES EN LA GUERRA (1914-1918) 


| empleo de lo dirigibles en la Primera Guerra Mundial podría 
resumirse conto sigue (aunque todo resumen peligra de ¡nexacti- 
ES tud): 

o de grandes rígidos sólo por Alemania, con enormes pérdi- 
das por accidentes y acción enemiga (fuego de tierra y aviones de caza). 
Acción de efectos discutibles, aun así sólo posible por la pericia y 
tenacidad de los comandantes de dirigibles del Ejército y la Marina 
(sobre todo, de esta última). 

2. Fracaso de los flexibles en los ejércitos, de los que desaparecen 
en 1916-1917. Exito de los flexibles (particularmente los Torres Queve- 
do) en patrulla sobre el mar. | 

3. Práctica desaparición de los semirrígidos, con la excepción de 
Halia y algún otro caso [como Parseval, en Alemania, que se pasa del 
flexible al semirrígido, sin repercusión durante la guerra). 

Al comenzar las hostilidades, Alemania contaba con 11 rígidos: 
10 Zeppelin (3 de Delag, 6 del Ejército y uno de la Marina) y un 
Schútte-Lanz (del Ejército). A partir de agosto de 1914 y hasta el 
armisticio (noviembre de 1918), lanzo al aire 87 Zeppelin (28 de 
Ejército y 59 de la Marina) y 18 Schútter-Lanz (9 en cada servicio). La 
producción de flexibles se redujo a unos pocos Parseval y los semirrí'gi- 
dos (Gros) fueron olvidados. 

Lo más espectacular realizado por los rígidos alemanes fueron los 
ataques nocturnos a Londres, que desde 1917 obligaron a producir los 
Zeppelin de gran techo, al mejorar las defensas britanicas. Pero desde el 
punto de vista técnico, la hazaña máxima fue el vuelo del Zeppelin L 59 
de la Marina (LZ 104 de fábrica) sobre el curso del Nilo. Este dirigible 
era uno de los dos gigantes de 68.500 m?*, de gran alcance, lanzados en 
1917. El 21 de noviembre de este año salió de Jamboli (Bulgaria) para 
llevar municiones y medicamentos al Africa Oriental Alemana (hoy 
Tanzania). Cuando estaba a algo más de media camino, hacia la latitud 
de Khartoun, el día 23, recibió orden por radio de regresar, pues el alto 
mando germano creía (erróneamente) que las fuerzas que defendían 
Africa Oriental habían sucumbido. El L 59 llegó de vuelta a Jamboli el 
día 25, habiendo recorrido unos 6.760 kilómetros en 95 horas, y tenía 
“combustible remanente para otras 64 horas. Este fantástico alcance, 
imposible de imaginar en un aeroplano, fomentaría en la postguerra las 
esperanzas de un tráfico transoceánico con grandes dirigibles rígidos. El 
viejo conde Von Zeppelin no conoció este éxito, pues había fallecido en 
marzo. 

No obstante, los aviones ya estaban suplantando a los dirigibles en 
misiones bélicas de largo alcance (en términos de centenares de kilóme- 
tros, no de miles como los últimos Zeppelin). Desde el verano de 1917, 
los famosos bimotores de bombardeo Gotha atacaban Londres de dfa. 
Aunque este relevo no fue absoluto, los raids de dirigibles de la Marina 
(el Ejército había abandonado los dirigibles por entonces) fueron hacién- 
dose más infrecuentes. El golpe final llegó el 5 de agosto de 1918, en 
cuya noche fue abatido por un avión británico el L 70 (casi tan grande 
como el L 59 y mucho más potente), pereciendo el enérgico y tenaz 
Fúhrer der Luftschiffe, capitán de fragata Peter Strasser, alma de la 
División de Dirigibles de la Marina alemana. 

Entre los dirigibles flexibles usados por las marinas de guerra de El Los Angeles toma esta peligrosa 
Francia y Gran Bretaña durante el conflicto se distinguieron brillante-  POSIción al ser levantado por el viento 


: E sobre el mastil de amarre, de 50 m, de 
mente los de sistema Torres Quevedo (ahora Astra-Torres), fáciles de ura. 
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- LOS DIRIGIBLES EN EL ARTICO | 


Es admirable que ya el 1907 se realizara un intento de sobrevolar el Polo 
Norte en dirigible, En efecto, el periodista norteamericano Walter Wellman 
«partió en septiembre de aquel año con su dirigible flexible América, de 10.000 
m?, de una base preparada ex profeso en Spitzberg, pero una tormenta de nieve 


le obligó a descender sobre un glaciar. Tras un segundo intento polar, también 


frustrado, en 1909; Wellman modificó el Ambérica nada menos que para 
atravesar el Atlántico. En octubre de 1910 salió con otros cinco tripulantes de 
Atlantic City, Nueva Jersey, pero tras una avería de motor y sufrir vientos con- 

trarios, los aeronautas fueron recogidos por un barco a los dos días de viaje. . 


El primer dirigible que logró sobrevolar el Polo Norte fue el Norge, el 12 de . 


mayo de 1926. Era un semirrígido de 19.000 m? proyectado por el italiano. 
Umberto Nobile y' adquirido por el explorador noruego Roald Amundsen, 
conquistador del Polo Sur, económicamente apoyado por el americano Lincoln 
- Elisworth. - Estos dos exploradores habían fracasado el año anterior intentando ' 
la misma empresa con dos hidros Dornier Wal. Con el Norge mandado por 
_Nobile, lo consiguieron, aunque Richard Aye se les anticipó por tres días en 
un trimotor Fokker. 

- En mayo de 1928, Nobile trató de Esta mejorándola, la hazaña de 0 
de 1926. Utilizando el Italia, dirigible gemelo del Norge, logró el sobrevuelo del 
-Polo, pero al regreso, la aeronave fue abatida por el peso de la nieve y el hielo 
sobre ella depositados. Entre los que intentaron la búsqueda y rescate de Nobile 
estuvo el veterano _Amundsen, que pereció en un hidro francés, Nobile salió 
vivo de la aventura, pero fue desacreditado y denostado en su propio pais. 

En julio de 1931, el Dr. Eckener puso las capacidades del Graf Zeppelin y 
su experimentada: tripulación al servicio de la ciencia geográfica, realizando un 
perfecto recorrido por el Artico soviético (Tierra de Francisco Jose, Tierra del 
Norte, península de Taimir y Nueva Zembla). Este viaje contribuyó a despejar 
muchas incóguitas y deshacer diversos errores cartográficos entonces aceptados. 


identificar por la característica 
forma de su envuelta. Gran canti- 
dad de ellos (unos veinte france- 
ses y más de cincuenta británi- 
cos) fueron empleados para pa- 
trullar sobre el mar, acompa- 
ñando convoyes y detectando y 
atacando submarinos alemanes. 
El A.T.6. de la Marina francesa 
fue el primer dirigible del mundo 
que atravesó el Mediterráneo, el 
17 de noviembre de 1917, antici- 
pándose en pocos días al gigan- 
tesco L 59. Los dirigibles sistema 
Torres, desplazando de 4.000 a 
11.000 m?, contaron entre los 
mejores flexibles de su época. Su 
producción, no obstante, cesó . 
casi totalmente tras el armisticio. 
Los últimos Astra-Torres de que 
tenemos noticias son el A.T.24, 
de 11.400 m* lanzado en 1920 
en Francia, y el dirigible Naval 
N.” 2 del Japón, de 10.300 m* 
(1923). 


EL PERIODO ENTRE GUERRAS 





NA rocuraremos dar ante todo un resumen de este período con las mismas reservas que expresamos para el 
» ) de la Primera Guerra Mundial. 

E 1. Los rígidos demostraron pronto su capacidad con la doble travesía del Atlántico por el R 34 

británico en 1919. Este dirigible se había inspirado en el Zeppelin L 33, caído en Inglaterra en 1916. No 

obstante, cada dos o tres años se produjo una catástrofe de dirigible grande, nueve en total, de las que siete 

corresponden a otros tantos rígidos y dos a semirrígidos (italianos éstos). Sólo Alemania se lanzó a la 


explotación comercial, si exceptuamos el intento británico de línea a la India, truncado de raíz en 1930 por la 
pérdida del R 101. Tras la fabulosa carrera del inolvidable Graf Zeppelin, cayó también la tragedia sobre el 
esfuerzo alemán en 1937 (pérdida del adan 


Unicamente la Marina americana persistió en su empeño 
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Un avión Curtiss F9C-2 es enganchado al trapecio 


El Graf Zeppelin en una de sus visitas a Sevilla. para ser izado al dirigible Macon. 
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El Reina Cristina, de 4.000”, único dirigible con que contó el Ejército español en este período. 


de emplear grandes rígidos con fines militares, inflándolos con helio incombustible, a pesar de lo cual sufrieron 
tres de las nueve catástrofes citadas. Al estallar la Segunda Guerra Mundial, sólo sobrevivían el viejo Graf 
Zeapelin y el nuevo Graf Zeppelin ll, que no prestaban servicio regular y serían desguazados en 1940 para 
aprovechar sus materiales en la fabricación de aviones. 

2. Los semirrígidos de este período (del orden de treinta en total) se hicieron principalmente en Italia 
(SCA y Forlanini) y, al parecer, en la URSS desde que los soviéticos acogieron al italiano Umberto Nobile tras 
la catástrfoe del italia en el Artico. En cuantía menor contribuyeron Alemania (Parseval-Natz), Francia 
(Zodiac) y los Estados Unidos (Goodyear). 

3. La producción de flexibles continuo tras la Primera Guerra Mundial sobre todo en los Estados Unidos 
(Goodyear, con unos 125 “*blimps”, de los que la mitad más o menos fueron para la Marina y el resto para el 
Ejército y compañías privadas). La Marina francesa adquirió unos 20, la mayoría de Zodiac, desapareciendo 
pronto los Astra-Torres y Chalais-Meudon. La Marina japonesa se hizo con cosa de media doce de flexibles, 
incluyendo un Astra-Torres. La URSS hizo unos 50 Scouts y el Ejército español construyó solamente un 
dirigible flexible. Finalmente, tenemos noticia de un único flexible británico, usado como muchos de los 
americanos para publicidad. 

Los datos cuantitativos se han obtenido principalmente de la Referencia (9) de la Bibliografía que 
acompaña a este artículo. Esperamos no haber añadido algún error en la laboriosa cuenta. | 

Puesto que este período comprende las últimas hazañas, así como bastantes tragedias y ocaso final de los 

grandes dirigibles rígidos, sería inte- 


7 2 e STR DEAAS 7 my resante extenderse sobre ellos, pero 
IRIGIBLES PORTAVIONES E ch | esto exigiría mayor espacio. Al ter- 


dl La idea. de transportar aviones en” os dirigibles, ¿on | posibilidad d de soltailos qual la guerra en 1918, sólo que- 
Ay: recogerlos en: vuelo, había: sido considerada :por: ambos bandos: durante la: daban en Alemania 14 Zeppelin y 
solar pois Mundial. Br alemanes, los británicos y los Uria llegaron . un Schútte-Lanz. Antes de entregar- 
:a.s0 tar.en vuelo aviones desde diri ibles, ero sin. recogerlos después cats 7 
CEPIS de: diciembre de 1924, a poned ala peris Messenger logró: eb tallo Ed 
-primer. enganche en vuelo de- la historia: :a un trapecio fijo a la parte inferior de -. truyeron en sus hangares, ya en 
un dirigible (un “blimip”- flexible del Ejército. de los. Estados. Unidos). Pero el ,1 1919, la mitad de los Zeppelin. El 
Ejército nortéamericano- abandonó luego. estas experiencias. : “e +| Schútte-Lanz y los otro siete Zeppe- 
Aunque los británicos realizaron nuevos “ensayos “en: 1925- 1926; los: E lin se entregaron a Gran Bretaña 
alcanzarian' la mayor: perfección en-el arte del: “trapecio (aéreo serfan los pilotos. | Francia Bélgica lália velan " 
«dela U.S, Navy. Tras: una serie de. enganches. por un Vought' 0-1 enel: LOs-. a SA a ct A 
- Angeles (1929), se preparó todo: pará dotar a los. futuros “gigantes -Akron y “| pletos o en piezas. Además, la casa 
“Macon' de “sendas -escuadrillas de: cinco; aparatos. -con. un: hangar: en el interior | Zeppelin terminó después de la gue- 
de la: envuelta de los” dirigibles. Se: desarrolló. un avión. especial; eL a 4 rra el L 72 (LZ 114) y construyó 
des En. sus desgraciadamente: breves existenciós los.  soperdirigibles AlOn yl e E OCIO E aa 
«Macon: llegaron: a disponer de pilotos' “muy diestros: en la suelta y recogida, hasta | Ñ a9 (el LZ 120 Bodensee, que 
el punto de que los F9C-2. del Macon: eran. a. .veces . soltados sin tren de] llegó a prestar servicio, y el LZ 121 
“aterrizaje. Curiosamente, la: principal misión prevista. para-los aviones no era la | Nordstam) y (ya en 1924) el LZ 
[protección de su dirigible, sino la: ampliación de la distancia observada: desde. el | 126, como reparación de guerra pa 
: mismo. en: sus. reconocimientos sobre. el mar. A o 2. ra los Estados Unidos. Tanto el L72 


SI ARI DAI o: JAR A ri era 





















REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Septiembre 1985 891 


A o > 
A 


Fm 
o ad oa e A ie e 
-. 





El gigante Akron, orgullo de U.S. Navy, que aparece en la foto, apenas viviría dos años. 


como los dos dirigibles comerciales hubieron de ser entregados también a los vencedores. 


Gran Bretaña, que había construido durante la guerra ocho rígidos que no se usaron bélicamente, 
terminó seis más hasta 1921. Los utilizó sobre todo experimentalmente, pero el R 34, como hemos dicho, 
realizó en 1919 la primera doble travesía del Atlántico por el aire. Algunos años después el Reino Unido 
abandonó totalmente el uso de dirigibles militares de cualquier tipo, habiéndose perdido trágicamente el R 38 
por fallo estructural. 


Francia perdió también el Dixmude (antiguo L 72 alemán) y renunció a los rígidos, pero no a los 
pequeños flexibles. Italia, dedicada a sus semirrígidos, hizo poco uso de sus Zeppelines ex-alemanes. 

La Marina americana construyó en 1923 un dirigible tipo Zeppelin, el ZR 1 o Shenandoah, que fue el 
primer rígido inflado con helio, gas monopolizado por los Estados Unidos que suprimía el riesgo del incendio. 
Víctima de una tormenta, el Shenandoah se partió en dos en 1925. En cambio, el LZ 126 de procedenciá” 
alemana, llamado ZR 3 Los Angeles, tuvo una vida relativamente larga y murió de viejo. El orgullo de la Navy, 
y su esperanza, se basaba en los dos gigantes que debía construir para edo Goodyear: el ZRS 4 Akron y el 
ZRS 5 Macon (lanzados en 1931 y 1933 respectivamente). No obstante, ambos tuvieron vida efímera un par 
de años, siendo destruidos por los embates de la atmósfera embravecida. También la Marina americana decidió 
limitarse en lo sucesivo a los modestos “blimps” flexibles. 

Cuando el Dr. Hugo Eckener tuvo libertad para ello, habiendo cedido la presión de los vencedores, la 
casa Zeppelin construyó el LZ, 127 Graf Zeppelin, que inició su vida en 1928 con designios pacíficos. Tenía 
105.000 metros cúbicos de volumen, medía 236,5 metros de largo, y estaba dotado de cinco motores 
Maybach de 550 cv., siendo el mayor dirigible hasta entonces creado. Sus largos y numerosos viajes, 
incluyendo una vuelta al mundo, una expedición polar y años de servicio regular sobre el Atlántico Sur 
merecerfan un espacio especial. 

El Graf fue superado en tamaño, ya que no en regularidad y fortuna, al año siguiente de nacer, por dos 
gigantes comerciales británicos, el R 100 y el R 101, pero el trágico fin del segundo, apenas iniciado el vuelo 
inaugural a la India, en octubre de 1930, lo dejó de nuevo solo en las rutas del mundo. [Igualmente sobrevivió 

los gigantes militares americanos, todavía mayores (184,059 m?%). La esmerada construcción del Graf 
Zeppelin corría parejas con la experiencia y cuidadoso empleo de la información meteorológica de que siempre 
hicieron gala Eckener y sus comandantes de aeronave. 

El LZ 129 Hindenburg, de 190,000 m?”, impulsado por cuatro motores Diesel Mercedes de 1.200 cv, 
no tuvo la fortuna del Graf. Si este último proporcionaba a sus veinte pasajeros un confort lujoso, el LZ 129 
llegaba a un nivel de suntuosidad excepcional para disfrute de las cincuenta personas que podían permitirse 
cruzar en él el Atlántico Norte (y siempre iba lleno). Pero en mayo de 1937, el gigante fue destruido por 
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- ESPAÑA: Y LA LINEA DEL DIRIGIBLES A AMERICA DEL SUR 





A finales de la Primera Guerra. Mundial el comandante don: Emilio Herrera Linares, piloto de acroplao y dirigible, 


O CY 


a Compañía Trasatlántica, H Herrera continuó su: Ployectó. : E E 

+= Terminada da” contienda, se iniciaron: + contactos * con: hs compañía ía : alemana. Luftschiffabau Zeppetin, que, dadas des 
“restricciones impuestas por los Aliados, se me 
"1921 Herrera, el Dr: Eckener y el piloto: -Lempertz. viajaron: a “Buenos. Abres: por cuenta de. la Trasatlántica, en un barco 
“de dicha: Ira; para: sentar: Jas primeras: bases-de: “una: lnea: entres Sevilla Ye la: Da cial Donar. el iras a 
“proyecto del Atlántico Norte. Eckeni acababad ¿y 
de el: Nordstern) yo no. contar da con: un M2 e 




















a n Real Decreto concedió: la: tica: -46" 
3 em: Sevilla, “a la Hamada: Sociedad Colón- 
imi e continuación, Les considerar su 









Era en. ella. incompatible” con sul ace ep 
Colón, La Sociedad presentó el pea pops 





omprometía a a Usar. en la ES debía | 
Menos de: un: mes. oe de su primer 







pasó: q cacicnamedie sobre da oie: Iberoaméri aña y e 
inspéccionó la. gran aéronave, aunque no: voló... Un mes “después “el: Graf dde de nuevo. a la: capital del: Betis, esta vez para ; 
continuar hacia" Río de: Jañeiro y: Nueva York. En Sevilla embarcaron el: “Infante don'-Alfonso de. Orleans y el teniente 
E erp Herrera.. “Otros. invitados: españoles: para el at Mededor: EN Atlántico: eran: el: hepárade Herero, el charlista 











al 1 la Sociedad Colón es “hici ad. Las ot 
atribuyó: el, Sl. o administración, la falta de” apoyo oficial, los. s rápidos progresos 


El LZ 129, Hindenburg, en llamas a su llegada a la base americana de Lakehurst el 6 de mayo de 1937. El incendio se cobró 
36 víctimas y 62 personas lograron sobrevivir. 
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incendio cuando 
recalaba en la base 
americana de La- 
kehurst. Los Esta- 
dos Unidos habían 
negado a Eckener 
(que era monárqui- 
co y antinazi) el 
precioso helio por 
temor a su empleo 
militar. El gemelo 
del Hindenburg !la- 
mado L1Z 130 
GRAF ZEPPELIN 
ll, lanzado en 
1938, nunca sería 
empleado regular- 
mente. 


Al activarse en 
España la Aero- 
náutica Naval, re- 
cién terminada la 
Primera Guerra 
Mundial, el nuevo servicio adquirió en Italia cuatro pequeños dirigibles semirrígidos fabricados por SCA 
(Stabilimento di Costruzioni Aeronautiche, de Roma). Los dos primeros, tipo O, tenían 3.600 m?* y dos 
motores Colombo de 130 cv. El primero de ellos comenzó a volar en el Prat en febrero de 1922. El hangar 
del Prat, por cierto, era el mismo que había albergado al España en Cuatro Vientos y que, en 1930, sería 
trasladado a la nueva Base aeronaval de San Javier. El 0-2 fue el úftimo dirigible español que voló, 
permaneciendo en activo hasta 1933. 

Los otros dos dirigibles navales eran llamados SCA simplemente y sólo desplazaban 1.520 m?, 
disponiendo de dos motores Anzani de 40 cv. Se empleaban en el buque portaeronaves Dédalo, que llevó uno 
de ellos en su hangar de proa en cada una de sus cuatro campañas marroquies (1922-1925), además de los 
hidros. El SCA de turno hacía reconocimiento y bombardeos, recibiendo en ocasiones impactos de bala. No 
tenemos noticias de los dirigibles SCA (S-1 y S-2) con posterioridad a 1928, pero sabemos que el hangar del 
Dédalo fue condenado en 1930. Un tercer tipo de dirigible naval, también SCA, pero flexible, se menciona en 
la Referencia (5) como existente en número de dos en 1924 y 1925. Sería interesante conocer algo “de estas 
aeronaves, que tal vez fueron Usadas en las campañas marroquíes en vez de los semirrígidos. a 

El único dirigible que tuvo nuestro Ejército en este período fue un “blimp” de inspiración americana 
proyectado por el comandante don Enrique Maldonado y construido en Guadalajara. Bautizado Reina María 
Cristina, hizo su primera ascensión el 20 de febrero de 1929, Desplazaba 4.000 m?* y tenía dos motores 
radiales Walter de 120 cv. Nada más sabemos de su destino. 
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NOTAS: 

El lector que desee informarse de manera grata y 
eminentemente legible de la historia de los dirigibles puede 
acudir a la Referencia (1). La Referencia (2) es útil para 
la parte francesa, pero contiene muchos errores en lo 
referente a los dirigibles alemanes en la Primera Guerra 
Mundial Las Referencias (3), (4) y (5) han suministrado 
gran parte de los datos referentes a los dirigibles españo» 
les. La Referencia .(6) es un pequeño libro muy bien 
concebido y MHemo de apretada información. Para los 
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dirigibles franceses de la belle fpoque y Primera Guerra 
Mundial. La Referencia (7) contiene numerosos datos, 
aungue desiguales, La Referencia (8) contiene una rela= 
ción, con precisión germánica, de los rígidos alemanes 
hasta el Los Angeles. El librito de Lord Ventry y 
Kolésnik, Referencia (9), contiene la más amplia recopila- 
ción de dirigibles que habían existido hasta la fecha en 
que se escribió, relacionando la totalidad de ello (o, al 
menos, intentándolo). Tiene inevitablemente errores y: 
omisiones, pero creemos que vale la pena, 
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.| fin del desarrollo de los grandes dirigibles rígidos coincide con la declaración de la 2? Guerra 
Mundial. Los-dirigibles LZ-130 y LZ-131 sucesores del famoso Hindenburg no llegaron a ser una 
realidad, pues los alemanes abandonaron su construcción para poder hacer una mejor utilización de la 
gran cantidad de sus aleaciones aeronáuticas en la fabricación de aviones de guerra, También y por causas 
bélicas se: desmontaron los dos grandes hangares que la empresa Zeppelin tenía en Frankfurt, pues eran unos 
fáciles puntos de referencia para los aviones de bombardeo enemigos, al mismo tiempo que representaban un 
riesgo para el aterrizaje nocturno de los aviones alemanes en su campo. 

La ingeniería de los dirigibles rígidos vio su fin en 1935 en U.S.A. y en 1938 en Alemania. 

La 2. Guerra Mundial es la causa de la puesta en servicio de gran cantidad de “no rígidos” o “blimps” 
por parte de U.S.A. con un éxito espectacular en la misma, pues según palabras del vicealmirante Rosendahl, 
Jete de Experimentación y Entrenamiento para los L.T.A. “durante la 2. Guerra Mundial, “los blimps” de la 
NAVY escoltaron a más de 89.000 barcos cargados con tropas, equipo, municiones, suministros y materiales 
sin la pérdida de un solo barco por la acción de los submarinos enemigos. Más de la mitad de estas misiones se 
HNevaron a cabo en zonas donde se conocía la presencia de submarinos hostiles”. 

Un “blimps” o “no rígido” es un vehículo representado esquemáticamente en la fig. 1, y como su 
nombre indica no tiene una estructura que le de forma, ésta la consigue gracias a su envolvente externa que 
suele ser de telas especialmente preparadas y que es flexible. Consta, además de superficie catenaria, 
ballonets y cables. Los ballonets son bolsas de aire que sirven para controlar la flotación y “asiento” del 
dirigible desde el despliegue hasta el techo máximo, mediante la expulsión automática o admisión de aire a los 
mismos. 
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Fig. 1. Representación esquemática de un vehículo “no rígido”, 
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El principal constructor de dirigibles no rfgidos ha sido Goodyear que fabricó el 75% de todos los 
construidos en U.S.A. y que se relacionan en la siguiente tabla: 


Tipo de | Tiempoen |. Cantidad |]: 
dirigible ' e - servicio 5 fabricada | Misión 


Clase K 1931-45 E Escolta/patrulla 
ZPG-5K 1955. * AN Escolta/Patrulla 
ZPG-2(2W) o 1951-58 , e Patrulla ASW-AEW 
ZP6-3W 195661 e Patrulla AEW 
Clase L E 1941-47 - Escolta convoys 
Clase GZ-L 1947-72 » de Anuncios. 





Como se ha dicho la NAVY empleó los dirigibles con gran éxito en la lucha antisubmarina, ASW, 
(anti-submarine warfare) y como vigilancia AEW (airborne early Warning) durante muchos años. Ello fue 
debido a su facilidad para realizar precisas misiones de contro! y vigilancia de las aguas marítimas superficiales, 
ya que en esa época los submarinos dependían grandemente de su proximidad a la superficie para cargar 
baterías y obtener información de barcos enemigos. 

Con la llegada de los submarinos nucleares de inmensión profunda y rápida y el perfeccionamiento de 
los sonares submarinos para detección y control de fuego, disminuyen su dependencia de su proximidad a las 
aguas superficiales y con ello queda anulada la principal utilización de los dirigibles, pasando sus misiones a los 
aviones o helicópteros, mucho más capaces de controlar los campos de sonoboyas colocados sobre vastas 
zonas, 

Desde mediada la decáda de los 40 hasta finales de los 60, la actividad de las empresas proyectistas O 
constructoras de dirigibles queda relegada a un plano muy remoto y transcurre este espacio de tiempo sin que 
apenas se haga mención a los mismos, creyéndose que los más ligeros que el aire habfan cumplido ya 


definitivamente su misión en el mundo aeronáutico. 
A principios de los años 70, es tan grande el cúmulo de innovaciones técnicas aeronáuticas, comparado 
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LS 


A a Mi > 
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Fig. 2. Más ligeros que el aire 
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Fig. 3. Híbridos STOL 


con la técnica de los 40, que se piensa que si se incorporaran parte de ellas a la investigación y desarrollo de 
los dirigibles, se obtendrían unos vehículos muy superiores en cuanto a sus características y explotación y que 
en algunos aspectos podrían competir ventajosamente con los medios convencionales de transporte en uso en 
este momento y en algunos casos serían capaces de resolver problemas que hasta entonces eran insolubles. A 
estas circunstancias hay que añadir las tendencias muy en boga en aquellos tiempos de ahorro energético y 
reducción de ruidos ambientales, aparte de una gran dosis de nostalgia por este medio de transporte. 


Como consecuencia de lo anterior las principales empresas aeronáuticas, así como otras creadas especial- 
mente para este fin, montan sus oficinas de estudio, desarrollan parcial o totalmente sus proyectos y 


construyen maquetas a escala reducida que prueban en el interior de los grandes hangares. 
El número de iniciativas es tan grande que la NASA en 1975 decide hacer una recopilación de las 


mismas al objeto de efectuar una relación y proseguir los trabajos en los modelos más prometedores. 
En las fig. 2, 3 y 4, se esquematizan los más representativos para las tres categorfas de “más ligeros que 


el aire”, híbridos STOL, híbridos VTOL. 
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Fig. 4. Híbridos VTOL 
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Híbridos son aquellos 
que consiguen su sustentación $ 
por el uso conjunto de fuerzas $ 
aerostáticas y aerodinámicas. 

De esta plétora de pro- 
yectos, muy pocos alcanzaron 
el estado de prototipo. Uno 
de los que sí se decidieron a 
su construcción fue el Aeron, 
fig. 5, de cuerpo sustentador 
formado por tres fuselajes, al 
cual los imprevistos le jugaron 
una mala pasada, pues al in- 
tentarle sacar por primera vez 
del hangar una desdichada rá- 
faga de viento vino a ponerle, 
y nunca mejor dicho, patas 
arriba, lo que decidió a los 
constructores a abandonar de- 
finitivamente este proyecto. 

Como ideas que surgie- 
ron simultáneamente a las an- 
teriores y que no encuadran 
en esa clasificación, propuestas Fig. 5. Aeron. 
para misiones específicas, son 
dignas de mencionar debidas a su exotismo, las siguientes: 





— Past Motoren (Alemania), asf como la Aerospace (Inglaterra) como proyectos independientes y esta 
última por encargo de la empresa petrolífera Shell idearon un dirigible, enorme en sus dimensiones 
(+ 2.000.000 m*) que se llenaría con gas natural en el viaje de ida desde los pozos gaseosos hasta los lugares 
de consumo, donde se descargarfa, y en el viaje de vuelta se llenaría de aire caliente a unos 100%C o vapor de 
agua, que se soltaría una vez efectuado el retorno. Dicen que competiría con ventaja con los gaseoductos. 

- — La Grúa Volante (Francia) patenta un sistema consistente en un dirigible híbrido, con varios fuselajes, 
sujeto a tierra por tres cables, el dirigible ocupa el vértice de un triedro y se puede orientar según el viento 
dominante para obtener sustentación aerodinámica. La carga a levantar se coloca debajo y se iza, se sueltan las 
amarras y ia volar! 

Se estudian modelos hasta una capacidad de 400 Tm. de izado. 

— Raven Industries y otros (U.S.A.) han desarrollado un procedimiento de transporte para lugares 
difícilmente franqueables, mediante globos que se pueden mover a lo largo de un cable anclado en sus dos 
extremos a los puntos de origen y destino de la carga, actuando el cable como un funicular invertido, 

De estos sistemas se han instalado algunos en países cuyas costas no permiten o es difícil la construcción 
de puertos, sirviendo para la carga y descarga de mercancías desde y a barcos, 

También se han realizado estudios sobre un dirigible híbrido, que volaría a poca altura sobre el mar, con 
objeto de aprovechar el efecto suelo, para realizar viajes transoceánicos, con la pretensión de que para cargas 
de hasta 1.500 a 2.000 Tm. competirfa ventajosamente con barcos y aviones. | 

Se han reseñado algunas de las ideas más extravagantes acerca de las posibles variaciones sobre un mismo 
tema, pero que no son las únicas ni mucho menos. Todas ellas están relacionadas en base a unos 
conocimientos técnicos sólidamente establecidos, El carácter del artículo y la brevedad del mismo nos impiden 
dar una información más detallada, así como planos o dibujos que pudieran hacer su exposición más fácil. 

Se carece de información de la actividad que en este campo están desarrollando los países del Este, pero 
por noticias de la prensa especializada se sabe que también están ocupados en este asunto, habiendo hecho en 
particular estudios para su empleo en el transporte y colocación de tabiques y otros prefabricados en la 
construcción de viviendas por módulos, 

En el artículo siguiente a éste se comentan algunas de las realidades y originalidades sobre dirigibles 
correspondientes a la década de los 80. MH 
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a situación de los “más ligeros que el aire” en el año 1985, difiere de la de principios de los 70 en 
- varios aspectos. En primer lugar el entusiasmo innovador parece haber disminuido cuantitativamente, 
pues son menos los nuevos anteproyectos o proyectos que se dan a conocer al público, en cambio los 
pocos de los que se tiene noticia, cualitativamente son más complejos. Por otra parte las realizaciones actuales 
de dirigibles no rígidos, “blimps”, así como el proyecto inmediato de muevos modelos de los mismos han 
despertado gran interés en diferentes países y son varias las compañías que los construyen y otras tantas las 
que piensan hacerlo. Otro asunto de plena actualidad es el de los globos de aire caliente o gas, en sus aspectos 


deportivos o científicos. 


, Modelo Goodyear con fines publicitarios, 
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Es frecuente ver en los medios de 
comunicación las concentraciones de glo- 
90s multicolores de aire caliente con fines 
deportivos o solamente “folk”. Ello ha 
dado origen a una industria casi artesana a 
la que se dedican más de 12 fabricantes 
con más de 110 modelos diferentes, y es 
muy posible que en estos números no 
estén todos los que son. Estos modelos 
están clasificados según categorías de 
acuerdo con las mormas de la Federación 
Aeronáutica Internacional. 

Con los globos de gas, helio, ya se 
consiguió dar el salto desde U.S.A. a. 
Europa después de muchos intentos fal!i- 
dos, incluso con víctimas. A: 

Ahora se vuelve a intentar de nuevo, 


- después de haber fracasado en cuatro oca- 


siones, dar la vuelta al mundo en un solo 
vuelo, Para ello ya se han efectuado prue- 
bas en Australia, con un prototipo a 
escala 1/3 del definitivo, con el que se 
voló en circunstancias adversas 1.500 mi- 
llas en 34 horas. 

El Endeavour, nombre con el que se 
ha bautizado el globo con el que se 
intentará la vuelta al mundo tendrá un 
volumen de unos 3.000 m* de helio, 
llevará alimentos y oxígeno para 40 días 
y la barquilla, presurizada tendrá una ins- 
talación eléctrica alimentada por energía 
solar. El intento se proyecta para el vera- 
no de 1985. 

Otras aplicaciones de los globos de 
gas, empleados en grandes altitudes con 


- fines prácticos, son los de investigación 


científica o de ayuda a la meteorología. 
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Volviendo de nuevo al tema de los dirigibles, hay ac- 
tualmente dos empresas que se dedican a la construcción de 
los mismos. Una es la conocida Goodyear, bien consolidada 
tanto en su fabricación como explotación, con sus cuatro 
aeronaves que vuelan por todo el mundo en misiones de | vojumen total .. 
publicidad, y la otra más moderna y económicamente mucho | volumen ballonet 
más modesta, la Airship inglesa, que ha emprendido con mu- Longitud ........ 
cha valentía esta actividad con la construcción de sus mode- Diámetro .......+ 
los 500 y 600, habiendo obtenido ya el primero el Certifica- AÍUTA 00. a 
do de Aeronavegabilidad, siendo el segundo, fig. 1, el más | Envergadura plano fijo. 
moderno y de mayor volumen. Sus características vienen da- | L/D ......+..+.+.+ 
das en el cuadro núm. 1. 

Por este modelo se han interesado varios países, habién- 
dolo probado Francia en el otoño del 84 exhaustivamente Longitud A 
para conocer sus actuaciones y comportamiento. Va equi- AAN 
pado con un bote hinchable que se puede bajar con una Altura cabina .. 
tripulación de dos personas por medio de un torno eléctrico, 
siendo capaz no solamente de detectar y perseguir barcos, 
sino también de poner un equipo a bordo de los mismos. 


CUADRO NUM. 1 


Dimensiones : - 


+ . 


Dimensiones góndola 


Longitud cabina 





De tener éxito estas pruebas, la Marina Francesa podría hacer un pedido de hasta 20 unidades. Los 
emplearía principalmente en misiones de control de tráfico marítimo, así como para prevención de contraban- 
do y búsqueda y salvamento. 

Por su parte, el Servicio de Guardacostas de U.S.A. también efectuará unas pruebas completas de este 
modelo, teniendo confianza en que serán positivas y de que irán seguidas de un pedido. 

El Japón está interesado en disponer de dos Skyship 600 en 1986. 

Con el desarrollo de nuevos sensores acústicos, sumergidos en el agua y que pueden ser arrastrados por 





Fig. 1, Skyship 600 de la empresa inglesa Airship. 
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dirigibles, éstos pueden recuperar la situación de privilegio que tenían en las misiones ASW y AEW frente a los 
aviones y helicópteros, ya que estos últimos, debido principalmente a su corta autonomía no se adaptan 
fácilmente a estas funciones. Hay que añadir a esto el bajo nivel de ruidos, la carencia de vibraciones y una 
excelente visibilidad, que junto a disponer de suficiente espacio para el equipo de proceso de información le 
hacen especialmente apto para este tipo de servicios, Ello no quiere decir que los “blimps”” fueran a sustituir a 
los P-3 Orion o a los S-3 Viking, sino que podría ser un sistema de armas, de alta fiabilidad, que añadir a la 
lista de herramientas para la búsqueda, localización y destrucción de submarinos enemigos. 

- Teniendo en cuenta lo anterior, Airship1., tiene muy avanzado el proyecto de un nuevo modelo, 
denominado 5,000, de unas prestaciones mucho máyores que los anteriores, capaz de transportar una carga 
útil de 29,5 Tm, autonomía de 7 días y un radio de acción sin escala de 11.000 kms, y que está pendiente su 
ejecución sólo de disponibilidad económica. 
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CARACTERISTICAS DEL SKYSHIP 5000 
SS Principales dimensiones 
25: Volumen total ...... 50.000 m 1.760.000 ft 


+2 2 Volumen del 
arizs ballonet ............. 32% del volumen total 
a LONA” y io ma 108,0 m 354 ft 
pe DIaMmetto 30,0 m 98 ft 
o AMA e ads ds - 410m 135 ft 
són Ancho total ........ 36,7 m 120 ft 
AAN Principales pesos 
A O AAN 20.172 kg 19,86 tons, 
2... Peso máximo lleno . .. . 50.000 kg 49,22 tons, 


Fig. 2. Planos y características del modelo 5000. 


Parece ser que la empresa norteamericana Westinghouse está interesada en desarrollar conjuntamente con 
la Airship el modelo 5.000 al cual se montaría un equipo AEW y serían destinados a acompañar a los 
acorazados de tipo lowa. 

En las figuras 2 y 3 se presentan algunos planos que muestran la forma y drtibidón de esta aeronave. 

Hacer una predicción del futuro de los “más ligeros que el aire” (L.T.A.) es un ejercicio cuando menos 
arriesgado y desagradecido, pues del futurólogo solamente se acuerdan cuando se equivoca. Pero sobre la 
posible evolución de los LTA, sí se puede decir que es un campo de la aeronáutica totalmente abierto a la 
imaginación y creatividad del hombre, sencillamente por la incorporación y combinación no sólo de los 
materiales y técnicas actualmente disponibles, sino por la aplicación de fenómenos físicos, siendo perfectamen- 
te conocidas las leyes matemáticas que los rigen, que pudieran proporcionar otros LTA distintos a los 
convencionales, Es bien sabido, por ejemplo, la gran influencia que la temperatura del gas del dirigible tiene en 
su volumen y por tanto en su fuerza de empuje. La posibilidad de .poder controlar a voluntad dicha . 
temperatura, aumentándola o disminuyéndola, tiene el mismo efecto que quitar o añadir lastre. 
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Se considera la anterior propiedad como una de las más prometedoras aplicaciones a introducir en los 
LTA. 

El autor del presente artículo; teniendo en cuenta lo anterior y la circunstancia de que en cualquier 
motor de combustión como los que montan los dirigibles, más de la mitad de la potencia calorífica del 
combustible se pierde en los gases de escape, pensó en recuperar en parte, este calor perdido, aplicándolo en 
calentar el gas del dirigible, el cual se hacía circular a voluntad, por un intercambiador de calor. Los cálculos 
matemáticos hechos sobre este sistema, demostraron su perfecta viabilidad, consiguiéndose, teóricamente, 
prestaciones sorprendentes de estos vehículos cuando se los compara con los actuales, principalmente en lo 
que se refiere a la capacidad de carga Útil y la velocidad de ascenso y descenso que le confieren características 
VTOL. 
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Fig. 3. Disposición de la Góndola 


Esto está especialmente indicado en los motores turbopropulsores, que a su vez son los que mejor se 
adaptan a los L.T.A. por su ausencia de vibraciones, alto rendimiento y fiabilidad. 

El trabajo citado dio origen a una patente con la que me paseé por bastantes despachos en solicitud de 
ayuda para efectuar un estudio más completo y, si fuera posible, el desarrollo de un modelo a escala reducida. 
El resultado de dicha excursión fueron buenas palabras en algunas ocasiones y en otras, derivaciones de que el 
asunto no pertenecfa a aquella oficina, Hay que hacer alguna excepción como la de la E.T.S. de Ingenieros 
Aeronáuticos, que le dio su conformidad y algunas cartas de particulares como la de J.F. Pascual de Barcelona, 
que no solamente me animaba sino que incluso, escribió él por su cuenta y razón a algunas autoridades para 
que ayudaran a desarrollar este asunto. 

Escribo lo anterior porque la idea está vigente y lo estará siempre y si por estas líneas llegan a manos de 
alguien que tenga ánimo y capacidad para desempolvar este trabajo y considerarlo nuevamente. 

Otra innovación en la combinación de fuerzas aplicadas a la sustentación y control de dirigibles es la 


propuesta por VAN DUSEN de Canadá. En la fig. 4 se muestra una fotografía de un prototipo a escala 
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Fig. 4. Prototipo a escala reducida que aplica las innovaciones de Van Dusen. 


sus aplicaciones, lo que hace solamente una década era utopía o nostalgia. 





reducida en pruebas en el 
interior de un hangar. 

En ella se puede ob- 
servar un cuerpo esférico, 
que se apoya diametral- 
mente sobre una góndola 
en la que se alojan los 
compartimentos de carga, 
combusible y mando, Di- 
cha esfera, que contiene 
helio, puede girar sobre su 
eje, produciendo cuando 
el vehículo está en mo- 
vimiento una fuerza as- 
censional adicional, origi- 
nada por el conocido 
efecto Magnus, con lo que 
aumenta su capacidad de 
sustentación. Los motores 
montados en los extremos 
del eje de giro pueden va- 
riar vectorialmente de 0” 
a 90”, para proporcionar 
empuje. en el despegue, 
con lo que se consigue 
para el vehículo caracte- 
rísticas VTOL. 

En pruebas realiza- 
das sobre un modelo a 
escala 1/10 se han contfir- 
mado unos buenos com- 
portamientos del vehículo 
en la estabilidad de vuelo 
y maniobra, así como an- 
te las fuerzas producidas 
por ráfagas de viento. 

Como se ha dicho, 
es difícil tener una pers- 
pectiva del futuro que es- 
pera a los LTA, en sus 
aspectos tanto civil como 
militar. Lo que sí es un 
hecho es que gracias a la 
iniciativa y economía pri- 
vada se ha suscitado ac- 
tualmente en medios ofi- 
ciales un interés real por 


No estaría de más, que oficialmente se destinaran algunos medios al estudio de estos vehículos, que 


parecen resucitar de su historia, Sería una buena inversión. 
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esde que en el año 1962 finalizaron las misiones que la Marina Estadounidense llevaba a cabo con 
EN dirigibles, parecía que la historia de estos “navíos aéreos'” había llegado a su fin tras décadas de 
Y servicio en que merecieron muchas veces ocupar las primeras páginas de la prensa y el centro de la 
“atención pública. Sin embargo, a mediados de la década de los 70, algunos conceptos de ““Vehículos Más 
Ligeros que el Aire” (VMLA), comenzaron de nuevo a ser considerados como tecnológica y económicamente 
factibles. 

Durante los casi 15 años transcurridos desde su olvido hasta el renacido interés en los mismos, 
únicamente algunas firmas privadas de Alemania y EE. UU. realizaron operaciones de vuelo en dirigibles de 
entrenamiento, que no eran más que modificaciones de los modelos empleados durante la || Guerra Mundial. 

Pero desde 1974, los gobiernos y la industria privada, han ido manifestando un creciente y renacido 
interés por las posibilidades operativas de nuevas configuraciones de VMLA. Los programas de estudios y 
viabilidades, han ido creciendo desde entonces y actualmente están cuajando en ambiciosos proyectos e incluso 
en el desarrollo y construcción de prototipos que deben demostrar la realidad de las previsiones realizadas en 
los estudios preliminares. Los datos existentes se están examinando de nuevo, se redefinen configuraciones, se 
desarrollan tecnologías, se evalúan nuevos escenarios operativos y se establecen prometedores estudios 
económicos. 

Varios son los factores y estímulos que han propiciado este renacido interés en un tema que ya parecía 
pertenecer tan solo a la historia de la Aviación. El condicionante inicial, parece que fue el aumento creciente 
de los precios del combustible tradicional (basado en el petróleo) y la necesidad de nuevas alternativas para el 
transporte a bajo coste en un mundo de requerimientos que cambian cada vez más rápidamente. 

Por otro lado, los nuevos adelantos tecnológicos permiten que los VMLA cumplan, por una parte, 
aquellas misiones que ya realizaban pero con una mejor relación costo/eficacia y por otra, puedan cubrir 
misiones que antes no podían llevar a cabo debido a problemas técnicos ya hoy resueltos o en vías de 
solución. 

La aparición de nuevos requerimientos táctico-estratégicos que pueden ser cubiertos én parte por VMLA, 
la necesidad de explotación de recursos naturales en áreas relativamente inaccesibles, el desarrollo de las 
naciones del Tercer Mundo, el creciente interés de las naciones por vigilar y conservar sus recursos marinos, el 
desarrollo industrial y energético en zonas remotas, etc., han sido también estímulos poderosos para el 
desarrollo presente y futuro (que algunos auguran brillante) de los VMLA. 

Las nuevas misiones que pueden realizar este tipo de vehículos, han originado requerimientos para los 
mismos con características que, en numerosas ocasiones, son considerablemente distintas respecto a las de los 
diseños clásicos. Esto ha dado lugar a conceptos novedosos y en algunos casos, hasta extraños, al ser por. 
ejemplo necesario o conveniente el aunar caracteres propios de VMLA con los de algunos vehículos más 
pesados que el aire. Estos nuevos conceptos “híbridos”, requerirán el estudio cuidadoso de datos aerodiná- 
micos básicos, la investigación de sus dinámicas de vuelo y el desarrollo de nuevas tecnologías. 

En este trabajo, se hará un breve repaso de las potenciales aplicaciones de los VMLA y de algunos de los 
problemas técnicos que han debido o deberán ser resueltos para lograr una operatividad fiable y económica- 
mente rentable de los mismos. El tema es realmente amplio e imposible de cubrir totalmente en el espacio 
disponible, aunque se tratará de dar una idea general y sencilla que sirva quizás para despertar inquietudes que 
lleven a acometer en nuestra Nación, estudios más profundos respecto a la posibilidad de desarrollar una vieja 
idea que renace con nuevas tecnologías. 
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APLICACIONES ACTUALES Y PREVISTAS PARA EL FUTURO DE LOS VMLA 


n la tabla | se presenta una posible clasificación de los que actualmente se conocen como VMLA 

(Vehículos Más Ligeros que el Aire). Estos ingenios pueden realizar un considerable número de 

misiones en situación ventajosa en varios aspectos (costo, autonomía, capacidad de carga, etc.) frente a 
otros vehículos (camión, ferrocarril, helicópteros, aeroplano, navío), siendo a su vez cada tipo concreto de 
VMLA más o menos adecuado para cubrir determinados requerimientos operacionales. 


Globos libres y globos cautivos 


Los globos libres han quedado hoy prácticamente reducidos a los de aire caliente de uso deportivo y a los 
globos científicos. En cuanto a los primeros, todo parece indicar que seguirán aumentando su popularidad, ya 
que cubren unos requerimientos en los que son insustituibles. Los segundos, aparentemente, seguirán 
empleándose a un nivel moderado quizás hasta el final del siglo por lo menos, ya que actualmente y en un 
futuro previsible, los globos libres parecen ser el sistema más económico para llevar a cabo estudios en la alta 
atmósfera. ad esta línea y en los últimos años, se han llegado a lanzar globos científicos de hasta casi 1,5 
millones de m? , que han alcanzado alturas de algo más de 45 km. 

En lo referente a los globos cautivos, en este momento son probablemente el tipo de VMLA de empleo 
más extendido, y con un creciente porvenir futuro. Los sistemas actualmente operativos, llegan a tener 

- Capacidades de hasta 12.000 m? y mantienen su plena operatividad hasta alturas de 5.000 m, previéndose que 
los sistemas futuros alcancen volúmenes de casi 30.000 m?* y operen a alturas de hasta unos 10.000 m. 
Como detalle anecdótico, puede citarse la primera misión militar realizada por un globo cautivo como 
plataforma “*espía”” o de observación del campo enemigo, transportando a un soldado de la Unión en la Guerra 
Civil Norteamericana. Durante las dos Guerras Mundiales, de todos es bien conocido el empleo que como 
barreras antiaéreas encontraron los globos cautivos en la defensa de las Islas Británicas. 

Hoy día, las misiones que desempeñan los globos cautivos, y que no parece vayan a cambiar en el futuro, 
son las de “torres” repetidoras de emisiones radiofónicas y de TV, repetidores de teléfonos y en general de 
cualquier tipo de comunicaciones, tanto en el campo civil como en el militar y la vigilancia, mediante radares 
O sensores de diversos tipos, de amplias zonas. A título de interés cabe destacar el que durante la guerra de 
Vietnam, se logró un enorme ahorro de dinero y recursos al sustituir por globos cautivos un gran número de 


helicópteros que debían tur nar se volando durante las 24 horas del día para, actuando como repetidores, 
establecer un adecuado enlace de comunicaciones entre 


las diversas unidades de vanguardia y los [puestos de 
mando. Un segundo empleo que se dio a estos globos 
cautivos fue el dotarlos de sensores acústicos de eleva- 
da direccionalidad que podían detectar y localizar con- 
versaciones y ruidos producidos por el enemigo, trans- 
imitiendo por radio su posición y alertando a las unjda- 
des propias de posibles infiltraciones enemigas. El más 
reciente empleo operacional de este tipo de VMLA se 
dio en 1979, al detectarse desde Florida y mediante un 
equipo de radar “Seek Skyhook”, transportado por un 

- globo cautivo |LC Dover, una brigada del ejército so- 
viético en Cuba. 


Dirigibles o ““plataformas”” de gran altitud 


Las plataformas de gran altitud son en realidad - 
dirigibles propiamente dichos, pero que debido a sus 
particulares condiciones operativas, ya que deben per- 
manecer a alturas considerables (superiores a los 
15.000 m), manteniéndose más o menos estacionarios a 
pesar de los vientos reinantes y funcionando de modo: 
totalmente autónomo o mediante control remoto du- 
rante decenas de días consecutivos, requieren algunas 
tecnologías particulares que conducen a que se los con- 
sidere como un grupo de VMLA con entidad propia, ' 
Estos ingenios tienen una alta probabilidad de conver- . 
tirse en plenamente operativos en un plazo relativamen- 
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te corto, ya que volando a alturas de unos 21.000 m durante períodos de hasta 100 días, constituyen 
plataformas ideales para comunicaciones, vigilancia más allá del horizonte, alerta aérea temprana, escolta de 
convoyes, etc. 

Estudios realizados por la Marina de los EE. UU. parecen sugerir que un vehículo del tipo del proyecto 
HI-SPOT (High-altitude Surveillance Platform for Over-the-horizon Targeting), podría desarrollarse y operarse a 
un costo de la décima parte de un sistema de satélite síncrono, siendo además reutilizable y pudiendo operar 
en cualquier parte del globo terrestre en cualquier época del año. El proyecto “*HI-SPOT” es un dirigible de 
control remoto de 152 m de longitud, 45,7 de diámetro y de 141.584 m*, dotado de un motor de hidrógeno 
(otra alternativa propone células solares) capaz de mantenerlo estacionario durante 100 días frente a vientos 
de diversas intensidades y a una altura de 15.000 a 22.000 m. El proyecto HAPP es similar al anterior, pero la 
propulsión se lograría mediante un haz de microondas enviado desde una estación en tierra. 

Las misiones previstas para estos proyectos son las de localización y seguimiento de navíos, vigilancia 
sobre el horizonte, escolta de convoyes, vigilancia medioambiental del océano y la atmósfera, enlace de 
comunicaciones de varios tipos, sensores de datos medioambientales, AEW (Airborne Early Warning o Alerta 
Aérea Temprana), vigilancia del espacio atreo, etc. 

Algunos programas como los High Platform | y Il, el POBAL (prowered balloon) y el HASPA (High 
Altitude Superpressure Powered Aerostat) ya han probado que los conceptos de este tipo de vehículos son 
factibles, aunque en el caso del HASPA no llegara a completarse con éxito ninguno de los dos vuelos 
intentados. 


Dirigibles “híbridos” 


Una interesante y nueva gran familia de VMLA es la de los denominados “híbridos”, vehículos con 
escaso o nulo desarrollo en el pasado y que actualmente surgen como un nuevo concepto con un prometedor 
futuro en las aplicaciones comerciales de los VMLA. Aúnan la tecnología del dirigible con otras como por 
ejemplo, la de los vehículos de alas giratorias (helicópteros, etc.). 

El papel fundamental de estos vehículos híbridos sería el de cubrir el requerimiento de elevar y 
transportar grandes cargas, incluso en lugares sin infraestructura sobre el terreno, a un costo asequible y sin 
necesidad de apoyo especial. Estudios de desarrollo a corto plazo, prevén capacidades de elevación de carga del 
orden de 25 a 150 Tm, valores inaccesibles a los helicópteros con un costo razonable, debido a sus 
limitaciones de sustentación. 

Misiones como la carga y descarga de madera y/o su traslado junto a caminos forestales en los grandes 
bosques, la carga y descarga de navíos en lugares dende no exista infraestructura portuaria o en aquellos en 
que ésta haya sido dañada o destruida por ataques enemigos o catástrofes naturales, la vigilancia y lucha 
contra incendios, la colocación de grandes elementos en la construcción de plantas generadoras de energía y de 
sus líneas de transmisión, la construcción y mantenimiento de oleoductos y gaseoductos, el transporte y 
emplazamiento de estructuras prefabricadas, puentes y viaductos, el apoyo a proyectos de construcción en 
lugares remotos, apoyo y construcción de plataformas marinas y plantas petro-químicas, proyectos de miner ía 
en zonas de difícil acceso, etc., son las que se prevén cubran los vehículos de tipo “híbrido”. 

Estudios realizados por la NASA y por Goodyear Aerospace, han indicado ahorros medios dei orden del 
45 por 100 en el coste total de varios proyectos de construcción al utilizar en dichos proyectos sistemas de 
elevación y transporte de cargas del tipo de los dirigibles “híbridos”. Además, parece que existe un gran 
mercado potencial para estos sistemas que, por otro lado, pueden venderse a un elevado precio, dado el ahorro 
económico potencial que puede obtenerse con el empleo de los mismos. 

Programas encaminados a lograr la plena operatividad de losvehiculos recién citados se han abordado con 
renovado interés desde 1980 en EE. UU. (Goodyear Aerospace Corp., bajo la dirección de la NASA; Piaseck'i¡ 
Corp., en colaboración con esta última y con la Marina), Canadá (el *““Cyclocrane””, patentado por D. C. 
Associates), Francia (el “Helicostat””, bajo la dirección de la ONERA y SNIAS) y Japón (programas contratados 
por el M.” de Mercado Internacional e Industria). Algunas naciones Sudamericanas han demostrado también 
interés en estos tipos de VMLA. 

Un tipo de misión donde los “híbridos” compiten con los modernos dirigibles convencionales, es en el 
transporte de carga y/o pasaje a zonas de difícil acceso. En este campo compiten dirigibles “híbridos”, que 
combinan sustentación aerostática con la proporcionada por rotores o efectos erodinámicos como el 
“Magnus”, con dirigibles clásicos o con formas especiales (lenticulares, deltoides, etc.) para proporcionar un 
incremento de sustentación de tipo aerodinámico. 

A partir de estudios y análisis económicos promovidos por el M.?*.de Transportes del Canadá, parece que 
podrían lograrse enormes ahorros en gastos de transporte a zonas remotas, mediante el empleo de vehículos de 
tipo VIOL (despegue-aterrizaje vertical). Los ahorros podrían incrementarse considerablemente al no ser 
necesaria la construcción de carreteras y/o vías férreas, o la reconstrucción de las mismas dañadas por causas 
climatológicas o de otro tipo, al eliminarse los retrasos originados en la superación de obstáculos naturales 
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(ríos, cañones, etc.), al ganarse tiempo mediante la descarga directa de hombres y dd y al poderse 
extender la estación de trabajo (a pesar de nieve, lluvias, etc.). 

Para cubrir el tipo de misión recién planteado, se han realizado estudios o se están realizando en 
Inglaterra (grandes dirigibles con revestimiento metálico de unos 130.000 m? y casco elipsoidal) y Japón 
(transporte de equipos para la generación de energía eléctrica a lugares poco accesibles de las islas, 
abastecimiento de las poblaciones que habitan en muchas de las pequeñas islas, etc.) fundamental mente. Han 
mostrado asimismo interés en este tipo de aplicación, algunas naciones Africanas y Sudamericanas, en especial 
Brasil, donde se han realizado estudios cuyos resultados no se han dado a conocer. 


Dirigibles convencionales 


Quedan finalmente por enumerar las principales misiones que el, probablemente rey de los VMLA, el 
dirigible convencional, puede cubrir. La aplicación en la que el dirigible moderno convencional encuentra su 
ubicación perfecta y en la que tiene un futuro realmente prometedor, es en la plataforma de patrulla, 
vigilancia y control de grandes áreas, actuando como un verdadero “navío aéreo”. Servicios de Guarda-costas y 
Marina de guerra de varias Naciones han mostrado renovado interés en el tema, fundamentalmente en 5 UU. 
e Inglaterra. Las posibilidades operativas incluyen: 

— Servicion de Guarda-costas, control de inmigración, lucha contra el contrabando y tráfico marítimo 
ilegal y búsqueda y rescate de náufragos y buques en peligro. 

— Oceanografía, investigación, protección y conservación del medio ambiente marino; búsqueda y 
explotación de recursos naturales; vigilancia de aguas territoriales para el control de la pesca. 

— Vigilancia y seguridad de instalaciones portuarias y zonas restringidas. 

Alerta aérea temprana (AEW) operando desde bases en tierra o acompañando a las unidades navales y 
convoyes a su misma velocidad (a 4.500 m de altitud el horizonte es de 300 millas y el radar que puede llevar - 
un dirigible puede ser de un tamaño que un avión no podría transportar). 

— Guerra antisubmarina (ASW), en las mismas condiciones del punto anterior. Esta misión es tradicional 
en los dirigibles y los modernos sensores y nuevo armamento podrían hacer de ellos formidables **caza-subma- 
rinos”*. Por otro lado podrían desplegar sistemas de simulación de ruido de barcos para proteger a los convoyes 
de los submarinos enemigos. : 

— Apoyo logístico a las modernas unidades navales y guerra de minas, ya que pueden mantenerse 
“sobrevolando” durante largo tiempo la cubierta de un buque (transfiriendo carga y/o personal) o una zona 
fija del mar (bajando sensores, minas, etc.). 

— Centro de comunicaciones, mando y control volante (1C3), transporte de RPV'S (vehículos as control 


' remoto para misiones diversas), etc. 
En EE.UU., desde: 1976, el “U.S. Coast Guard”” ha venido realizando estudios para poder Vilá Y 


controlar, a un costo razonable y con capacidad de respuesta adecuada, los aproximadamente 2,2 millones de 
millas cuadradas de aguas costeras bajo su responsabili- ? 
dad. En este sentido, la NASA colabora en programas 
dirigidos por la Marina y que han indicado que los 
dirigibles podrían cubrir entre el 80 por 100 y el 100 
por 100 de las misiones planteadas por el “U.S. Coast 
Guard”, a un costo aproximadamente la mitad del de 
las unidades navales de superficie. 

Algunas de las ventajas de los dirigibles frente a 
otros vehículos aéreos son: 

— Gran radio de acción y/o autonomía. 

— Capacidad para mantenerse fijo en una posi- 
ción durante días e incluso semanas. 

— Elevada eficiencia (relación potencia necesaria/ 
peso muy baja). 

— Extremadamente bajos niveles de vibración, 
ruido y aceleración (gran comodidad para tripulación y 
equipos). l 
— Margen operativo de velocidades desde ' cero 
hasta unos 40-50 m/s. 

— Gran capacidad de carga y espacio disponible. 

— Posibilidad de reparaciones y mantenimiento 
de sistemas y equipos en vuelo. E 

— Capacidad de despegue-aterrizaje vartlcs y de 

“sobrevuelo”” o vuelo estacionario. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Septiembre 1985 ñ 907 


RO EE aa RAE Ts y a - Len da 
E A E als ais A 5 ¿ PEA 
a A A pe 7 e AA 
CA E Es 


Eg 
E 


g 


> 
Ena Ns . o A aaa, da 
7 E ip Y 2 Tinas qn ES pza over 
A Ot ds ns 3 A cl, 
A ae VA E e En AS 

o En PA E AN 


E 


ÓN AR 
AR 


E 


E 


AS 
y 


y 
A 


ES 
EL 
A 


eu ; Y 
IT E eS A te A 
e ES E - xs E 


Le 
z 


¿gen 


Es 


Si 


ES 


E E E 
17 y E ESTAR E 
E Ls O 
ES e * . , . En Po east 2 AN 
DA ce a y a e ado E E ES 
o ASAS EEE NE E E E ÍS Se SES , AS EY 
LT Fr A A A O '"SODTevie 
ES Y SODIEVUS 
E? Y a 
5 es, ES 


A BO 
EAS bs og pt nn PR 
go A a a E es NE E 
A eS 5 CEE A tri 
RS 
E E A 


ce 
E 
A DU E 
i Es as desple 
A A e pa PL A $ de 
NO de a .. ' ud ne Y E ES CA E AN E 
ucero de-3.000:Km-a:26- m/s. dea 
A E z » a £ a eN in Br NA ie as 8 58 es 
A AA PR. » E A A A ED e dj S E 
AS A ; e / AA A a o a SE E Du 
. 


tos. de pi So A y A k E [SER AS MESS 


ii Ia A 
EE o 


a 
34 


4 


¿e 


ae 
Mbs 


PY 
cs 
ES$ 


E 


JS 


md 


2 


A 


en 


JETS 


ETA 


E 


2. 2 o 4 es 
A A 


FED 


¿hu 


9 E 


Pa pe 


A 


E 


E 


A 


LE, 


o 


ER 
A E 
3 Ma E 
A AC a, 
PA 


5 
ZA 


“o 
PAE 
SO 
A) 
Es 


en 


2 
EA, 


E 
A, 
A A e e 
E, E e 


e 


La 
a a A A NR O A 
- E Ae A PES A A ada, e 
: cer > E e A o E o y S RISAS o 


A 


Le 
a 
med 


AR E ge DE a 
Pi RA EEE PS 


AS 


Z 


q 
oa 


dE ps . 
. po .- 
A 2 A A y “ E . Po AA id e 
NO A A > Med E y E 3 - 
ed E E e A o > a . 3 AE AO : 
AAA A A e SS 0% 7 y - o as 7 A > Ñ - ae 
Se y A E A a sir o A NN NS a A PR A lo 5 a e 


tr 


e. . Sl 


77 > 5 . IE O Ss ETT 


A 


a A A A A », ES A E a a 
TO = End a. - . es. E 
y RA e E A AR, Jar ,s 5 7 1 dl z sa > EUA 
LL EAIN ES IA E O dh > > el . S A ES a e mA” a a e, A e A A a e LA 
de SS A LA E RO y z a Ta AS IEA 5 DS 
A A DAS roo E ES EA e . ena = em >, et 
ES ñ pss = . o a A 
E E 6 pa Ss $5 - z A e A 
A A e PE Y 
AS z E A RA PIE RR A 
y 6 E E Poo as E A A A a Mo 
EA Ea . SOS R “ od a di e A A A A SA A a Y 
ao > ¿ a Él ds paa EA EA e ELA 
z : ES, : ; : ed y z As AE E ÍS  n, S z 
4 xo A ñ z E 


dd] 
ar 


e 


Pin 


X 


UCerO 


a E 
Te e; ES ¿a e A E y AS Me ES SERA 
2 A dle AA > Non? E S Sn Eat e E e 
a A A e o NN o RS Le AE A > 
Se 2 Cove E DAL E O E a pa PER 7 es AS k , 
Y S 3 PAN EN E e ES PERE E E 
RAS La A in E . 
CAR E ON SS 
“+ . 5- le a, E E E ES > 
. en A E EA 
E E AS A e PS Des, ee 


A 

E TA 
EAT 
A ne el ES 
NS Id 
nt 


E ? PE 
ES > 2% E 
sn de e A ' . * o ; - O E A pa 
AA $ y ra , he E E A Po e 
ES 


pd d EE 2 


a A PE EEES 


3 


a EE 
E 
Esa : “ y a SI E ÉS 
O ! E E A 
ESAS Ñ E A A E E IONES 
4 er > z de O a PE EN E SS OS 
; EAN eS . on NS .S 


Es 
ESA O 


E A pes E po 


eg 
¿a 


a 
E 
PA 

ATA e 
ES 


> 


RAS 


Made 


E 


de o 


O 4 a 
ES EA 


Em 
yA 
EN 


de 
4 
Es 


eS 


E 
ER A 
A A AA 


A, 


Hilti? 
OEI 
a 


$ 
59 


$30 
A 
a 
MAS 
Pe: 
qe 
tp 


A haz 
ya Aa E 
RS 


Fa 


E 
y 


A 


¿z 
> 
; 
Sy 
43% 
E 


A PRESS 
AA 
EA 


y 
a 
AA et, 
ee 
Pa 


SA 


Es Ea 
8 A Ls A E > E E nn E, o o E A e a 
a, mn Ca Ps i e AS: EA qa A EE 
Peon ¿E RETA . de > 9 e e. E de O MS IR 
SS SN A A É S ES A E MES 
ES ES ES ¿: 5 ss 


es 


10 
no 


E El 
a NEO? RN E 
A O aa - E AD O IA e A E IEA 

, Es , Sell E Pa a e E e NO A a EOS 

A y WNoas EN : : - NOR a A E A o 
Perdi AA : : E A 05 E A E ie +7 E a 
Pi e E a E > TAS 

pte 


PES 
ia 


. E pe 


rei TA 


Si 
dea 


€ 
Y 


EA 


E 


g 


E a SA E . 
E - eS 
eo avi 


e a, 


> Be z Zn CRA Se ES OE 
ASA A Loto” a y ; AA SO ES ed Ss (0 A TA 
E ER CEA . ta 3 E A, AA 
Ae d Ln : A % AS 

2 S 


ERES ES 


A gr er 





Figura 1. Perfil típico en misión de patrulla oceánica de vigilancia y defensa de costas 


Actualmente el diseño conceptual más ambicioso que existe de un moderno dirigible convencional, quizá 
sea el del modelo 836 de tipo rígido y desarrollado por Martin Marietta Corp. para la Marina Estadounidense. 
Se trata de un navío aéreo de 239 m de longitud y con un peso máximo operacional de 188 Tm, de las que 
82 son carga útil (ver tabla 11), siendo capaz de desplegar 34 Tm de armamento con un perfil de misión como 
el de la figura 1. Su volumen es de 263.900 m?* y puede alcanzar cualquier punto del globo terrestre con una 
considerable carga útil (dependiendo esta última de la velocidad de crucero). Se trata de un vehículo de 
patrulla y vigilancia oceánica, operando desde bases continentales y con aplicaciones secundarias de escolta de 
flotas y apoyo logístico fundamentalmente. 


PROBLEMAS TECNICOS PLANTEADOS POR LOS NUEVOS VMLA 


un cuando el desarrollo de la Técnica en los últimos tiempos, al haberse resuelto problemas que eran 
aparentemente inabordables hace sólo 30 años, permita entrever para los VMLA el gran número de 
tipos de operaciones resumidas en páginas anteriores, quedan aún problemas en el diseño de los 
dirigibles en general que necesitan ser estudiados en profundidad. 

Dejando para otro trabajo de este mismo “Dossier” todo lo relacionado con las estructuras primaria y 
secundaria y materiales, tanto de las mismas como del casco, celdas de gas, etc., así como lo relativo a la 
construcción en general de los VMLA, pueden apuntarse como problemas de interés los siguientes: 

a) Flotabilidad y control de la misma. 

De los dos gases considerados seriamente para su empleo en los modernos dirigibles, el hidrógeno, a 
pesar de proporcionar un empuje del orden del 9 por 100 mayor que el helio y ser más barato, ha sido 
totalmente abandonado por su extrema inflamabilidad. Ninguno de los dos gases es venenoso o corrosivo y son 
igual de difíciles de mantener puros en el interior del casco de un dirigible. La flotabilidad depende además de 
factores tales como temperatura, densidad, presión, etc., y' normalmente se controla mediante bolsas de aire 
que actúan como “celdas de presión”, aumentando o disminuyendo su volumen a voluntad, al cargarlas o 
vaciarlas de aire, lo que asu vez altera el equilibrio estático del dirigible y la presión y volumen del gas sustentador. 

b) Aerodinámica. | 

Una característica propia de los dirigibles es la combinación de grandes números de Reynolds y bajos 
números de Mach, no existiendo hoy día túneles de viento que permitan la adecuada combinación de ambos 
factores a escala natural, por lo que la correlación entre teoría y experimentos no es lo buena que debería. 
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Por otro lado, los dirigibles son necesariamente de gran tamaño y por tanto siempre tendrán gran resistencia 
aerodinámica, aún así la reducción de ésta en un 10-15 por 100 actualmente es posible respecto a los dirigibles 
clásicos. Se han propuesto también-soluciones de control de capa límite para reducirla, pero no se han llevado 
a la práctica. La predicción de la resistencia (que es fundamentalmente de fricción) se puede hacer a pesar de 
todo con un adecuado grado de aproximación. En el caso de efectos de flujo transversal, el problema es menos 
claro y queda aún mucho por hacer. 


c) Estabilidad y control. 

El problema fundamental surge en la dinámica y control del dirigible a bajas velocidades o en vuelo 
estacionario, donde las fuerzas aerodinámicas sobre empenaje y casco son inefectivas. En este sentido se está 
yendo a soluciones de empuje vectorizado, haciendo bascular el eje de empuje de los sistemas de propulsión o 
mediante el empleo de rotores en los dirigibles híbridos. Esta es un área a la que se está dedicando gran 
interés y en la que se han producido avances importantes. En lo referente a los sistemas de mando y control 
general del dirigible, se está imponiendo el “Fly-by-wire'*, la ayuda de un ordenador central y sistemas de 
presentación de datos mediante “CRT-display” (presentación en tubo de rayos catódicos); también se van a 
ensayar sistemas de fibra óptica en dirigibles ya en vuelo, como el Skyship-500 o el nuevo Skyship-600 
(aventura privada de una compañía Inglesa). 

d) Sistemas de propulsión. | 

No parece probable que se pueda disponer algún día de motores especificamente diseñados para 
dirigibles, por lo que se seguirán ¡empleando otros motores de aviación general o de otro tipo, a los que se 
añadan algunas modificaciones tales como hélices o ventiladores basculantes y con paso variable colectivo, etc.) 


e) Desarrollo de nuevas reglas de certificación. 

En EE. UU,, los únicos dirigibles operativos civiles (Goodyear) se certifican sobre bases de similitud con 
los de tipo “L'” de la Marina empleados durante la il Guerra Mundial. Como Contraste, en Inglaterra, la 
BCAA (British Civil Aviation Authority) hubo de desarrollar el ** Requerimiento de Aeronavegabilidad, Sección 
“0” para el diseño y desarrollo del '"Skyship 500”, Parece que un requerimiento similar será desarrollado por 
la FAA si se llevan a la práctica los nuevos diseños estadounidenses. 

f) Operación, manejo en tierra, necesidades de infraestructura, de mantenimiento, etc. 

Estudios realizados por Goodyear y NASA parecen indicar que el sistema de amarre por la proa a un 
mástil fijo o móvil, continúa siendo el método que minimiza el peso y las cargas estructurales sobre el casco del 
dirigible. Mediante empuje vectorizado y gracias a tener el vientre o superficie inferior del casco completamen- 
te plano (caso del Martin Marietta 836) un nuevo gran dirigible puede aterrizar completamente solo y rodar 
hasta el mástil de amarre sobre un tren de aterrizaje de tipo comvencional, operando como un vehículo VTOL. 
Tripulaciones de tierra no superiores a 10 hombres, frente a las clásicas de 343 (“Los Angeles”) o 187 
(“Macon” con ayudas mecánicas), serán perfectamente factibles en los nuevos dirigibles convencionales. 


A la vista de todo lo expuesto, los dirigibles parecen ser vehículos realmente versátiles y capaces de 
desarrollar un gran número de misiones. Sin embargo, desde el punto de vista militar tienen sus limitaciones. 
Parece evidente que su lugar no es la primera línea de fuego, pero podrían desarrollar importantes actividades 
aéreas con una razonable superioridad aérea propia, al igual que sucede con otros vehículos tales como 
aeroplanos de transporte, vehículos de patrulla marítima, convoyes de suministro, etc. En lo tocante a 
seguridad y fiabilidad de los dirigibles, aparte de la posibilidad de mantenimiento y reparaciones en vuelo, los 
rígidos han pasado a la historia como muy inseguros debido a los espectaculares y grandes accidentes sufridos, 
aunque parece que por un lado el hidrógeno (ya descartado) y por otro roturas estructurales bajo cargas no 
previstas, fueron las causas fundamentales de dichos accidentes. Sin embargo, los no rigidos parecen ostentar el 
record de “seguros”, con no más de 50 víctimas ocurridas operando los mismos durante 50 años de servicio, 
incluyendo las dos Guerras Mundiales. El comportamiento frente a fenómenos atmosféricos, parece ser mucho 
mejor de lo supuesto, habiéndolo demostrado en 1954, cuando dirigibles no rígidos continuaron operando con 
una ventisca que dejó en tierra durante 3 días a otros tipos de aeronaves. 


La vulnerabilidad y capacidad de sobrevivir al dañado es difícil de estimar, aunque hoy día existe el 
tándem radar-misil como arma defensiva y por otro lado el gas sustentador, además de ser helio (lo que limita 
las posibilidades de fuego), está a una sobrepresión muy baja respecto a la atmósfera (1/100 a 1/200), por lo 
que en caso de perforación de la envoltura, escapa muy lentamente (depende del tamaño del agujero, natural- 
mente) y el dirigible puede llegar al suelo de manera más segura y suave que si fuera un aeroplano o 
helicóptero que hubiere recibido el mismo impacto. Detalle anecdótico ilustrativo es el de que durante la 
guerra de Vietnam, un globo cautivo de 170 m* de helio, rompió el cable y no pudo ser abatido a tiros ni por 
los hombres que empezaron a disparar desde el suelo con armas ligeras, ni por los cañones montados en un 
helicóptero y ni tan siquiera por los de un caza F-105 que finalmente y a la desesperada se envió para 
derribarlo. MW | 
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ualquier reducción importante que se logre en el peso vacío de un dirigible, conduce de inmediato 
bien a una mejora notable en las prestaciones del mismo (autonomía, carga útil, radio de acción, 

WS etc.) bien a un tamaño menor para las mismas prestaciones y por tanto a unos costos menores de 
mantenimiento o a una mayor rentabilidad en su explotación. 

De las contribuciones al peso vacío del dirigible, las de mayor importancia son las del conjunto de 
envoltura, celdas de presión y control de flotabilidad, cortina de distribución de carga, tirantes de suspensión 
de la barquilla o cabina y estructura secundaria en un dirigible no rígido y el conjunto de envoltura, celdas de 
presión y control de flotabilidad y estructura primaria y secundaria en uno de tipo rígido. Por consiguiente, 
para que el concepto de vehículo más ligero que el aire (VMLA) se convierta en una realidad comercialmente 
viable, el poder disponer de materiales avanzados que posean altas características mecánicas con un peso bajo, 
es una necesidad evidente. 

Otra importante contribución a la disminución del peso de la estructura, es la de un adecuado diseño y 
dimensionado de la misma, utilizando factores de seguridad aquilatados que conduzcan a una racional 
explotación de las posibilidades del material, sin sobredimensionar inmecesariamente elementos que 
contribuirían a incrementar un peso muerto inútil. 

- Dos importantísimos desarrollos tecnológicos, inexistentes cuando se explotaban los dirigibies clásicos, 
han contribuido en gran medida a que los nuevos dirigibles puedan ser una realidad viable. Por una parte, los 
nuevos materiales compuestos con una elevada resistencia específica y que permiten una considerable 
reducción de peso y por otra, los ordenadores digitales, que junto a nuevos métodos de análisis, permiten 
estudiar el comportamiento dinámico, incluidas características no-lineales y efectos de acoplo, del conjunto 
estructural del dirigible, logrando un mejor aprovechamiento de los materiales y una mayor fiabilidad de la 
estructura. 

Otros elementos de menor incidencia relativa en el peso vacío del dirigible, tales como sistema de 
propulsión y controles e instrumentación, también se han beneficiado de nuevos materiales como por ejemplo, 
aleaciones de mayor resistencia a temperaturas elevadas, que han permitido motores más ligeros, de mayor 
potencia especifica y menores consumos o como las “fibras ópticas” que conducen a una potencial 
disminución del peso de los sistemas de control. 

En este trabajo se hará uma somera consideración del efecto del peso vacío del dirigible sobre sus 
prestaciones, pasándose luego a repasar los materiales empleados en los dirigibles clásicos y los materiales 
compuestos avanzados de posible empleo en los nuevos VMLA, para concluir con una descripción de 
aplicaciones concretas de los nuevos materiales en los más recientes diseños (ya operacionales o en proyecto) 
de nuevos dirigibles. 





INFLUENCIA DEL PESO VACIO EN LAS PRESTACIONES 


e entenderá por peso vacío el “peso básico vacio”, es decir, el del dirigible listo para volar lo 
quizás sería mejor decir para “flotar'") menos tripulación, repuestos, equipajes, y herramientas, 
Y lastre inicial, combustible, reservas y raciones y carga de pago (armas, sensores, etc.). El conjunto de 
elementos no incluidos en el peso vacío, se denominará sencillamente como “carga”. 

Teniendo presente que la densidad del aire a nivel del mar y en condiciones normales es de 1,225 
kg/m. y la del helio con una pureza del 95% y en las mismas condiciones, de aproximadamente 0,220 
kg/m.?, puede establecerse que el empuje (E) o fuerza ascensional del helio en dichas condiciones es 
aproximadamente de 1 kg/m.?, ya que: 





E=V (Pare — PHe) Y V * 1 kg/m.?, 


aire 


910 | REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Septiembre 1985 


con lo que puede decirse que el peso máximo en kg., que es capaz de elevar un dirigible en condiciones 
normales al nivel del mar, es, aproximadamente, igual al valor numérico de su volumen (V) de He en ese 
momento, expresado en m.”. 

Por otra parte, la carga (C) que puede elevar en una condición dada, será igual a la diferencia entre la 
fuerza ascensional (E) para esa condición y el peso vacío (Py): 


C=E-P,=V-(P.—Pyd—Py 1) 


La fuerza ascensional en cada momento depende de la densidad del aire (P¿) que a su vez es función de 
la altura sobre el nivel del mar y de la temperatura ambiente, de la densidad del gas sustentador (normalmente 
He) que a su vez es función de su pureza y finalmente del volumen ocupado por dicho gas. Para controlar la 
flotabilidad de un dirigible, se emplean las celdas de control de flotabilidad (también se utilizan para el 
equilibrado y control longitudinal y para el control de presión del casco) que suelen estar llenas de aire y 
ocupar entre el 0% y el 30% del volumen total de envoltura disponible para el gas sustentador, de modo que 
vaciándolas progresivamente se logra aumentar el volumen ocupado por el gas y disminuir su densidad (si no se 
mete mi saca masa de gas sustentador de la envoltura), aumentándose la fuerza ascensorial. Evidentemente, 
también debe estar controlada la presión interna del casco, sobre todo en los dirigibles no-rígidos, que deben 
estar siempre con una determinada sobrepresión mínima. Afortunadamente, cuando un dirigible asciende, 
disminuye la presión externa, por lo que se puede mantener constante la sobrepresión del casco vaciando las 
celdas de control de flotabilidad, con lo que tiende a aumentarse la fuerza ascensional del dirigible al disminuir 
la densidad del gas sustentador, al tiempo que aumenta el volumen que ocupa, compensándose la tendencia a 
disminuir de ficha fuerza al bajar la P, con la altura. 

En efecto, puede verse en la E Oreción (1) que C puede mantenerse constante aunque disminuya Po si 
simultaneamente se aumenta V y/o se disminuye Pye. Pero existe un límite cuando el volumen de las celdas 
se hace cero y a partir de ese momento, C va disminuyendo con la altura hasta hacerse nula cuando P, = V 
(Pa — PHe), siendo V el volumen máximo de gas sustentador utilizable. En realidad el problema no es tan 
simple ya que se puede aumentar aún más la fuerza ascensional evacuando masa de gas sustentador al exterior, 
pero hay que aunar prestaciones con un tamaño no excesivo del dirigible (no pueden hacerse celdas de control 
de flotabilidad que ocupen casi todo el volumen disponible), con el mantenimiento de una sobrepresión 
adecuada, etc. 

De lo anterior puede ya comenzar a deducirse la importancia del peso vacío (que comprendería: 
estructura, envoltura, celdas de control de flotabilidad, sistemas y equipos, motores, controles, etc.) sobre la 
eficacia del dirigible. A mayor peso vacío, para un volumen determinado, menor capacidad de carga o menor 
techo de servicio con una carga dada y en consecuencia menos autonomía para una velocidad dada o menor 
radio de acción, etc. En un caso extremo y para el helio como gas sustentador, si la relación P,/V en kg/m? 
en condiciones normales al nivel del mar, fuera igual a la unidad, el dirigible no podría elevarse. (Si al día 
siguiente hiciera mucho frío, sí lo conseguiría con una carga dependiente del frío que hiciera, lo que quiere 
decir que si hay que demostrarle a alguien lo bueno que es un dirigible, debe escogerse una madrugada 
invernal clara y tranquila en que haya caído una buena helada y el dirigible haya “dormido'”” en el hangár a 
salvo del posible hielo que pudiera depositarse sobre el mismo.) 

En la tabla | se presenta el valor de la relación Pv/V ' para varios grandes dirigibles clásicos. Ha de 
hacerse notar que de todos los aparatos de la tabla |, sólo los ZRS-4 y 5 tenían como gas sustentador el He, 
utilizando los demás el hidrógeno, cuya fuerza ascensorial al nivel del mar en condiciones normales, es del 
orden de un 9,5% superior a la del helio, aunque este detalle no modifica en absoluto la discusión de la 
influencia del peso vacío o de la relación P,/V en la eficiencia de un dirigible, que evidentemente sería algo 
mayor con hidrógeno que con helio a igualdad del cociente P,/V, pero el hidrógeno como gas sustentad or 
está, de momento, abandonado en los nuevos proyectos, debido a su probada peligrosidad. 


De la tabla |, puede de- 
ducirse que para volúmenes 
grandes, ta eficiencia no au- 
menta con el volumen y 
que, salvo los excesivamen- 
te pesados y poco eficien- 
tes R-100 y R-101 británi- 
cos, un valor de Py/V 0,55 
Kg./m.?, es el típico para 
los grandes dirigibles clási- 
cos. Para los nuevos pro- 
yectos de grandes dirigibles, 
dicho valor puede reducirse 





Peso vacío 


ME 





olimen máx. a 
: e > 
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hasta un 0,35, gracias a las 
nuevas tecnologías y  fun- 
damentalmente a los nuevos 
materiales. Como ejemplo, 
el proyecto 836 de Martin 
Marietta de 255.100 m.* 
de volumen  sustentador 
máximo y un peso vacío 
pa de 106.000 kg., posee un 

A 0) valor de PwvWY = 0416 

SS kg./m.? y otros proyectos 
Ny IV) = 0,5 como el alemán WDL II 
EN de 60.000 m.?, consiguen 
asimismo valores entre 0,35 


IV) = 0,3 





| y 0,40 kg./m.?. 
> En la figura 1 se pre- 
0 2.000 4.000 6.000 8.000 10.000 senta la forma en que 


Figura 1. Mutua (m) varía la relación entre carga 


útil a una determinada alti- 
— tud (entendida como la 


diferencia entre peso máximo y peso vacío) y carga útil a nivel del mar (C'/C) con respecto a la 
altitud, para dos valores de la relación Pv/V, supuesto helio como gas sustentador y valores normales de 
volumen de celdas de control de flotabilidad, sobrepresión del casco, etc. de los dirigibles clásicos. Se ve 
claramente cómo una disminución de la relación Pv/V conduce a una mayor capacidad de carga a una 
determinada altitud o a un mayor techo de servicio para una carga determinada. 


Suponiendo asimismo la eficiencia propulsiva y los niveles de resistencia aerodinámica de los gran- 
des dirigibles clásicos, en la figura 2 se representa el alcance en función del volumen máximo susten- 
tador (V) para una velocidad de crucero de 110 km./h. y para diversos valores de Pv/V. Se supone que 
la relación carga Úútil/volumen (C'/V) se mantiene constante, con lo que una mejora en el peso vacío, 
implica un aumento del combustible disponible (Pc). En la figura 3 y definiendo “productividad” como: 
toneladas de carga x kilómetros recorribles/kg de combustible, se representa el valor de ésta en función 
del volumen V para varias relaciones Pv/V y' una velocidad de crucero de 110 km/h. Se ha supuesto 
constante la relación Pc/V, de modo que al disminuir Pv, aumenta el valor de la carga C'. 


Finalmente en la figura 4, se da la variación aproximada del volumen (V) del dirigible en función 
de la relación Pv/V para una misión concreta definida por el alcance, velocidad de crucero y carga útil. 


El anterior análisis 
realizado con mayor rigor 
y profundidad, aunque 
sumamente interesante, queda 
fuera del alcance del pre- 
sente artículo, en el que 
únicamente se pretende dar 
una idea cualitativa de las 
importantes mejoras que se 
obtienen si se logra reducir 
el valor de la relación Pv/V 
en el proyecto de los diri- 
gibles futuros. Una gran 
parte de dicha reducción 
puede lograrse mediante el 
empleo, tanto en las estruc- 
turas primaria y secundaria, 
como en la envoltura, cel- 
das de presión, cables, etc., 
de nuevos materiales sur- -3 
gidos del desarrollo tecno- 
lógico de los últimos veinte 
años. 


Figura 2 
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MATERIALES EMPLEADOS 
EN LOS DIRIGIBLES CLA- 
SICOS 









EAN | duraluminio fue el 
* material normalmen- 
a te utilizado en los 
mentos estructurales de los 
dirigibles, hasta que se diseña- 
ron y construyeron los últi- 
mos grandes dirigibles, cuando 
la compañía Zeppelin adoptó 
una aleación parecida a la 
2024 (Al-Mg-Zn) y la Good- 
year desarrolló por cuenta 
propia largueros experimenta- 
les de una aleación AÁlcoa para 
emplear en proyectos para la 
Marina Estadounidense poste- 
riores a 1936 y que nunca 
llegaron a completarse. Según 
la “Luftschiffbau Zeppelin”, 
en la estructura del inconclu- 
so 12-131, se habían logrado 
considerables aumentos de resistencia a compresión mediante el empleo de un nuevo tratamiento térmico, pero 
para el proyecto LZ-132 de la postguerra, se optó por una aleación Al-Zn muy semejante a la 7075. Por otra 
parte, el británico R-101 tenía largueros de tubo de acero inoxidable, con lo que aunque se logró una 
adecuada relación resistencia/peso, problemas con los espesores mínimos de material disponibles, condujeron a 
una estructura excesivamente pesada y fuerte. 












Los cables tensores, de suspensión, de mando, etc, eran prácticamente todos de acero de alta resistencia 
tipo cuerda de piano, con una resistencia última a tracción de 1.250 MPa o mejor. En alguno de los últimos y 


mayores dirigibles, se empleó parcialmente también el cable de acero, 


Las telas usadas para los revestimientos y celdas de gas, solían ser tejidos de fibras naturales, 
normalmente algodón, con algún empleo del lino en revestimientos y la seda en celdas de gas. Barnices de 
nitratos y acetatos se utilizaron en los revesti- 
mientos externos la veces en capas sucesivas), 
con la capa exterior conteniendo una fina pelí 
cula de polvo de aluminio para reflectar el calor, 
y las capas internas pigmentadas para proteger las 
celdas de gas de la radiación ultravioleta. El 
12-127 y los R-100 y R-101, fueron los últimos 
en emplear membranas animales para lograr la 
estanqueidad de las celdas de gas. El LZ-129 
utilizaba una película de celulosa entre dos lámi- 
nas de telido, mientras que en los EE.UU., tras 
varios interesantes fallidos intentos, Goodyear y 
el “Bureau of Standards”, desarrollaron conjunta 
mente un método para recubrir un tejido con 
varias capas delgadas de látex natural, alternado 
con gelatina y cubierto finalmente con cera de 
parafina. 


En general y con !los materiales y tecnolo- 
gías disponibles durante el apogeo de los. grandes 
dirigibles clasicos, la contribución aproximada a 
la relación Pv/V de los diversos conjuntos que 
constituyen el peso vacío, es la que se presenta 
en la tabla ll. 
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e a | NUEVOS MATERIALES EN LOS ACTUA- 
TABLA LES PROYECTOS DE VMLA 
- COMPONENTES — Pv/V (kg/m.*) 


A una relación Pv/V lo más baja posi- 

A ble, es el punto crítico para lograr 
| unas prestaciones satisfactorias a un costo 
Sistema de propulsión 0,100 rentable con un dirigible (o, en general, cual- 
Cabina, controles, instrumentos, sistemas, etc. 0,165 | quier tipo de VMLA), es de gran importancia 

| el disponer de materiales de construcción 
que den un elevado nivel de características 
(*) Para los semi-rígidos 0,200 y para los no rígidos 0,300 aprox. con un peso lo menor posible. Partiendo de 
esa base y en el campo de los materiales 
estructurales, hoy día puede apreciarse una clara tendencia al empleo de los materiales compuestos, 
fundamentalmente los constituidos por una matriz polimérica reforzada con fibras de vidrio, carbono, kevlar 
(poliaramida) o boro. Estos materiales compuestos, junto a otros con matrices cerámicas o metálicas y 
reforzadas con las mismas o diferentes fibras (que al tener escasa o nula aplicabilidad en los VMLA, debido 
entre otros factores a la relación costo/eficacia, no se tratarán aquí), representan uno de los más recientes e 
importantes avances en la tecnología de los materiales y están revolucionando la industria aeroespacial y 
militar. 

Los ahorros en peso alcanzables con estos materiales respecto a una estructura de aleación de aluminio, 
pueden llegar al %, valor que puede mejorar en el futuro cuando un mejor conocimiento de dichos 
materiales, permita aquilatar más los coeficientes de seguridad empleados, ya que actualmente, son mayores 
que los utilizados cuando se diseña con aleaciones de aluminio u otros materiales estructurales aeroespaciales 
clásicos. 

A título comparativo, en la tabla 1ll se representan las caracterfsticas medias de varios materiales 
estructurales y en la figura 5, se han situado, respecto a unos ejes coordenados representando módulo y 
resistencia especfficos en tracción, dichos materiales, pues al indicarse los valores de prestaciones del material 
referidos a su densidad, pueden apreciarse mejor las posibilidades de ahorrar peso al emplear uno u otro 
material. Así, cuando la resistencia para un peso bajo es crítica, el carbono de alta resistencia y el kevlar-49 
serían los materiales idóneos. Para aplicaciones de rigidez crítica y peso bajo, el material adecuado podría ser 
el carbono de alto módulo o el boro (mucha más caro). 

La gran cantidad de cables tensores, de suspensión de la cabina, de control, etc. que requieren los 


Revestimiento y celdas de gas 0,100 
Estructura 0,200 





TABLA HH 
Características de materiales estructurales 


















(8) EN (+) 
A Densidad Resistencia Resist. espec.” . - Módulo espec. 
MATERIAL as) pS do 


(em x 108) 





2024-T4 (Al-Mg-Zn) 

. 7075—T6 (Al-Zn) 
Nimonic-90 (superaleac-base Ni) 
Ti6 Al 4v (ale ación Mamo? 
Til3VI1CHA1 (aleación titanio) 

: Acero baja aleación : 


AMS 5630 lia o 
Carbono/Epoxi . 


- Vidrio/Epoxi 
.. Keviar-49/ Epoxi”- 
| Boro/Epoxi ES 


(5) . Resist, espec. “ Resistencia/densidad; 
- Módulo espec, = Módulo [densidad (1 kg/mm”? Y 10 MPa = 10.000 GPa y 1 Pa= = =1 Nim. 
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VMLA, hoy 
día se están ya 
utilizando de 
Kevlar-49 que 
por Una parte 
posee mayor 
resistencia y ri- 
gidez específica 
que tos cables a 
base de fibra 
como nailon o 
el  Dacron y 
por otra es mu- 
cho más ligero 
que el cable de 
acero y posee 
además mejores 
propiedades de 
resistencia a la 
fatiga, tema és- 
te de importan- 
cia en el diseño 
de los VMLA. 
También los ca- 
bles de sujeción 
de los globos 
cautivos se es- á 
tán empleando o a e. ls a | 
de  Kevlar-49. 0 10 15 

Módulo específico, 10% cm. 
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Otra parte de un dirigible en que puede lograrse un significativo ahorro de peso mediante el empleo de 
nuevos materiales, es en la envoltura y celdas de control de flotabilidad, sobre todo en el caso de los 
semi-rfgidos y no-rígidos. En comparación con las últimas envolturas clásicas a base de caucho reforzado con 
algodón, los nuevos materiales como el polietileno, el Mylar, el nailon o mejor aún el Kevlar-29, pueden lograr 
ahorros en peso cercanos al 35-40%, teniendo además menor “permeabilidad al gas sustentador y mejor 
resistencia a la abrasión. 


En conjunto y con la tecnología hoy día disponible, podría lograrse en los futuros dirigibles una relación 
Pv/V del orden de 0,35 kg/m?, según el aporte relativo de los diversos elementos que aparecen en la tabla 1V. 


La utilización de los nuevos materiales en VMLA, no es únicamente un proyecto o posibilidad. De hecho 
ya se ha construido y está volando algún dirigible haciendo uso del empleo de la nueva tecnología de los 
materiales compuestos, En el “SKYSHIP 500” (figura 6) dirigible no rígido de 5.131 m? construido en 
Inglaterra por la empresa Airship Industries Ltd. y que efectuó su primer vuelo en septiembre de 1981, la 
cabina o barquilla está realizada en compuesto kevlar-49/epoxi, formando una estructura monocasco que es 
probablemente la mayor estructura aeronáutica (9,2 m. de longitud) construida en este material hasta la fecha. 
Suelos, techos y mamparas (salvo el cortafuegos en titanio) también están construidos con un núcleo de 
nomex revestido de compuesto de fibra de vidrio. 


Los 12 cables de suspensión de la cabina son de fibra de kevlar. 


La proa del skyship 500, por donde se sujeta al 
mástil de amarre, está hecha con un cono de 3 m. de 
diámetro de material compuesto de fibra de vidrio y 
matriz plástica, al que se unen 15 listones o larguerillos 
de refuerzo, también de plástico reforzado con fibra de 
vidrio. Las celdas de control de flotabilidad, realizadas 
en nailon 66, se llenan de aire por un conducto en T 
fabricado en material compuesto híbrido con fibra de 
vidrio y de carbono. 
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Las cuatro superficies del empenaje están realizadas con larguerillos, costillas y revestimientos en materia! 
compuesto reforzado con fibra de vidrio y los bordes de ataque son de kevlar/epoxi, siendo de plástico 
reforzado con fibra de vidrio incluso las bisagras de las superficies móviles del empenaje. Los componentes 
metálicos constituyen menos del 1% del peso total de! empenaje. 

Las hélices y conductos anulares dentro de los que giran, también son de material compuesto, reforzado 
con fibras de vidrio y carbono. 

Los elementos realizados con los materiales compuestos recién descritos, además de los ahorros en peso 
que producen, son a veces de más bajo costo de producción y su mantenimiento durante la vida útil del 
dirigible es nulo o casi, desapareciendo además todos los problemas de corrosión. 


Cortina de carga . 





Celda anterior de N 
control. de flotabilidad 


con trol: de: o E 


Figura 6 


La empresa que ha construido el skyship 500, ya tiene en fase de pruebas el modelo 600 de 6.000 m* y 
está desarrollando el proyecto 5.000 que. podrá llevar una carga de 30.000 kg. En ambos casos se hace un 
extenso uso de los materiales compuestos. 

Otros interesantes proyectos en desarrollo, donde se ha decidido el empleo de los materiales compuestos, 
son el VAN DUSEN LTA 20 que utiliza una considerable cantidad de compuesto kevlar/epoxi y que es un 
curioso hibrido que utiliza el efecto Magnus para obtener sustentación adicional, el LMSC Lockeed Missiles € 
Space Co.) HI-SPOT, plataforma de vigilancia de gran altitud que tendrá un revestimiento de tejido de 
kevlar/tedlar envolviendo los 141,500 m.? de helio que le permitirán permanecer durante 100 días a 21.000 m 
de altitud y un supuesto proyecto de dirigible de gran altitud para la “Royal Navy”” en que se piensa en una 
estructura a base de una viga central de compuesto carbono/epoxi que soporte las cargas principales de 
compresión, flexión y torsión, a la que se unirían mediante cables tensores las cuadernas circulares sobre las 
que descansarían cables longitudinales que darían forma a la envoltura, todo a base de nuevos materiales de 
altas prestaciones especfficas o por unidad de peso. 

En definitiva, lps nuevos materiales basados en fibras de alta resistencia y baja densidad ya hoy 
disponibles, pueden mejorar significativamente la relación costo/eficacia en los vehículos más ligeros que el aire 
y están contribuyendo enormemente a que éstos se conviertan en una realidad comercialmente viable. 
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Hacia una cooperación 
Ejército-Universidad 


en materia de investigación 


JORGE CANO SANZ, Comandante de Aviación 





uy a menudo en nuestras 
escuelas de vuelo solemos 
oir las siguientes expre- 





siones: 

* ¿Qué buenas manos tienes! * 

“Es brusco, pero lo lleva todo 
previsto! ” 

“*:Se agarrota a la primera difi- 
cultad! ” 

En tan pocas palabras tratamos 
de expresar las características de un 
alumno durante su aprendizaje del 
vuelo, sin embargo no sólo son lo 
que llamamos “manos” en un pilo- 
to, existe una coincidencia casi ge- 
neral en que hoy en día hay otros 
factores de personalidad y aptitudi- 
nales. 

En una encuesta realizada entre 
pilotos de líneas aéreas de varias 
compañías europeas, se trató de des- 
cubrir, entre cuarenta características 
y factores, cuáles eran aquellos que 
consideraban más importantes. Cu- 
riosamente y a pesar de lo que se 
pudiera intuir apriorísticamente, los 
factores técnicos de apoyo o econó- 
micos quedaban indeterminados en 
el centro de la relación, sin excesiva 
importancia. 

Los factores preferentes fueron: 

1. Liderazgo. 

2. Toma de decisiones. 

3. Comportamiento humano y 
actuaciones. 

4. Traslado del liderazgo al gru- 
po de trabajo. 

5. Motivación del 
equipo. 

Analizados más profundamente 


trabajo en 
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...y se impulsarán las relaciones culturales con otras Unidades y enti- 
dades Civiles. 4r£ 308 de las Reales Ordenanzas del Ejército del Aire. 


estos resultados no sorprendieron 
por cuanto el error humano en los 
accidentes de aviación aparece con 
excesiva frecuencia pudiendo desta- 
car tres aspectos: 

En la relación del hombre con 
la máquina, existen factores huma- 
nos que son estudiados ya por las 
casas constructoras de aviones, 
creando un espacio de trabajo - la 
cabina - lo más racional posible, con 
los panales de instrumentos, inclina- 
ción de parabrisas y ventanas, man- 
dos y sistemas de fácil acceso. 


En la relación del hombre con 
el procedimiento, hace que aquél se 
automatice convirtiendo al piloto en 
un lector de la lista de “chequeo”, 
disminuyendo al mínimo la improvi- 
sación salvadora de muchos momen- 
tos. 

-- La relación del hombre con 
las personas, dentro o fuera de su 
ambiente de trabajo, es un factor 
humano a tener en cuenta cada vez 
más, por cuanto en espacios excesi- 
vamente pequeños conviven varias 
horas hasta cinco personas, en las 
que las fricciones personales pueden 
hacer descender la seguridad o bien 
en un espacio reducido a muchos 
miles de pies de altura el hombre se 
encuentra sólo con su máquina en 
un medio cada vez más hostil. 

El oficial-piloto en nuestro Ejér- 
cito del Aire debe ser elegido entre 
personas con capacidad de liderazgo 
y bajo esta característica innata, es 
opinión generalmente admitida por 
todos los ejércitos occidentales que 


el liderazgo debe ser exigido en la 
selección inicial de nuestros ofi- 
ciales. 

El liderazgo (“leadership”) en su 
aspecto psicosociológico se puede 
definir como la aptitud del lider pa- 
ra integrar a los miembros de un 
grupo hacia la consecución de obje- 
tivos comunes; es decir, es la apti- 
tud para dirigir la conducta de 
Otros. 

Elementalmente podemos dividir 
las características del lider entre: 

Características intelectivas. 

- Características no-intelectivas. 

Entre las primeras podemos dis- 
tinguir: 

— Inteligencia. 

— Factores aptitucionales. 

— Conocimientos 0 
tencias. 

Entre las segundas se pueden des- 
tacar factores de personalidad pro- 
piamente dichos (estabilidad emo- 
cional, extraversión, vitalidad, popu- 
laridad, etc.). 

Desde el año 1982 la Universidad. 
de Salamanca viene estudiando la in- - 
teligencia y factores aptitudinales de 
los pilotos en lo que se ha conve- 
nido en llamar “APTITUD DE 
VUELO”; esa “aptitud general de 
tipo técnico-mecánico-espacial”, se- 
gún expresión del Teniente Coronel 
Pascual, precursor en alguna medida 
en España de estas investigaciones. 
Primero en la Escuela Nacional de 
Aeronáutica y posteriormente en el 
Ejército del Aire a través del Gabi- 
nete Psicopedagógico de la Escuela 


compe- 
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Militar de Transporte y Tránsito 
Aéreos, se está realizando la investi- 
gación, con resultados hasta el mo- 
mento de un gran valor y con unas 
perspectivas muy prometedoras. 

En la investigación se intentan 


determinar cuales son las aptitudes ' 


básicas del piloto actual, esto es, 
qué tipo de funcionamiento intelec- 
tual es el más adecuado para la 
correcta ejecución del vuelo, no tan- 
to por los conocimientos o habili- 
dades que se vinculan al aspirante a 
piloto durante sus años de apren- 
dizaje previo, sino por las caracterís- 
ticas más básicas, más íntimas, que 
han de poseer estos sujetos para 
obtener unos altos rendimientos en 
las funciones que han de desempe- 
fiar posteriormente. 


Por el conocimiento y compren- 
sión de estas aptitudes básicas (y su 
funcionamiento) podremos estable- 
cer, previsiblemente, un modelo pre- 
dictivo probabilístico útil para la se- 
lección de aspirantes a piloto. Ello 
conllevaría un ahorro y mayor efica- 
cia al poder seleccionar aquellos in- 
dividuos con una mayor aptitud pre- 
via para el vuelo. De igual modo, de 
comprobarse la eficiencia de estas 
aptitudes básicas, sería posible la 
confección de programas de reedu- 
cación para aquellos sujetos con un 
nivel aptitudinal bajo. 

La investigación comenzó con la 
determinación de las distintas fases 
que componen el aprendizaje del 
vuelo y se definieron dos fases clara- 
mente diferenciadas: 

Básica (visual) y avanzada (instru- 
mental). 


Se centró inicialmente la investi- 
gación en el estudio de la primera 
fase de vuelo y se procedió a preci- 
sar las características fundamentales 
o “retrato robot” del piloto visual. 
De esta aproximación se distinguie- 
ron dos esferas implicadas: La apti- 
tudinal y la de personalidad. 

Para el estudio de la aptitudinal 
nos servimos primeramente de un 
análisis de maniobras a ejecutar en 
vuelo visual; seleccionadas éstas, se 
construyó un cuestionario que fue 
confeccionado por los profesores de 
la Academia General del Aire. Anali- 
zados los resultados, se confirmaron 
investigaciones anteriores, y queda- 


ron definidas como las maniobras 
fundamentales del vuelo visual las 
siguientes: 

— Ocho lento. 

— Toma de tierra. 

-— Chandelles. 

— Carrera de despegue e inicio 
del vuelo. 

Estas cuatro maniobras serán la 
clave para determinar la aptitud de 
los pilotos y la metodología emplea- 
da abre esperanzadoramente una 
nueva línea de investigación con el 
fin de normalizar las evaluaciones en 
vuelo en los diferentes centros de 
enseñanza del Ejército del Aire y asi 
evitar las diferenciaciones actuales. 

Posteriormente se abordó el estu- 
dio de las estructuras de las aptitu- 
des intelectuales incluidas en el aná- 
lisis de esas cuatro maniobras, y co- 
mo consecuencia de ello se diseñó 
una batería multifactorial de quince 
pruebas de papel y lápiz que se apli- 
có a los alumnos de la Academia 
General del Aire, Centro de Selec- 
ción de la Academia General del 
Aire y Escuela de Reactores, po- 
niendo en correspondencia los resul- 
tados con las evaluaciones obtenidas 
en vuelo. 

Los resultados que se están obte- 
niendo son de gran valor y a corto 
plazo se podrán previsiblemente pre- 
cisar cuáles son los factores que 
intervienen en la aptitud de vuelo; 
de esta forma se podrán obtener 
modelos de procedimiento predic- 
tivos del rendimiento en vuelo visual 
con el fin de seleccionar mejor a los 
aspirantes, y además, con el fin de 
disminuir las bajas en vuelo en nues- 
tras Escuelas, se podrán confec- 
cionar métodos de recuperación de 
alumnos por deficientes rendimien- 
tos en vuelo.. 

Este es a grandes rasgos, un pro- 
yecto de investigación en marcha, 
que no debería quedar aislado. Las 
líneas de investigación que van apa- 
reciendo no deben quedar cerradas, 
y como sucede en casi todos los 
ejércitos occidentales, éstos deben 
ser precursores de nuevas tecnolo- 
glas y métodos. 

Hoy en día se habla con insisten- 
cia de la incorporación de criterios 
universitarios a nuestros centros do- 
centes, pero uno de los objetivos 
máximos de la Universidad ha sido 
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y tiene que seguir siendo la investi- 
gación. 

Las líneas de investigación dentro 
del Ejército del Aire son numerosísi- 
mas, y van desde los estudios perti- 
nentes al factor humano en los acci- 
dentes de aviación, a la lucha contra 
la droga, pasando por las dificulta- 
des de adaptación del soldado al 
medio militar. Todas las investiga- 
ciones que nos conduzcan a deter- 
minar los factores que intervienen 
en la aptitud de vuelo, nos evitarán 
muchas bajas y además seleccionare- 
mos a los más aptos para el mando 
(liderazgo) y a los más competentes; 
se podrán aplicar criterios pedagógi- 
cos científicamente estudiados y 
normalizaremos las evaluaciones en 
nuestros centros de enseñanza. Pero 
actualmente, no nos podemos enga- 
ñar ni dejar volar la imaginación, no 
existen suficientes medios humanos 
dentro del Ejército del Aire, para 
seguir todas las líneas de investi- 
gación que se necesitan, es necesario 
crear convenios de cooperación 
entre el Ejército del Aire y las Uni- 
versidades con fines exclusivamente 
de investigación; modelos similares 
existen en otras naciones y eminen- 
tes investigadores trabajan en coope- 
ración con las Fuerzas Armadas de 
sus respectivas naciones. El camino 
está ya trazado, solamente es nece- 
sario seguirlo y tener la suficiente 
paciencia científica de no esperar re- 
sultados a los tres meses. 


Un convenio de cooperación 
científica entre el Ejército del Aire 
y las Universidades, daría a éstas en 
la materia psicológica que aquí se 
trata, una muestra humana discipli- 
nada y coherente donde se pudiera 
ejercer un trabajo riguroso de inves- 
tigación, y al mismo tiempo aporta- 


ría a nuestro Ejército unos datos de 


eran valor que mejorarían nuestra 
operatividad, elevando nuestros cri 
terios pedagógicos y sobre todo nos 
ayudaría a formar unos oficiales pi- 
lotos con un mínimo coste de bajas 
en vuelo. 


Creemos que merece la pena ayu- 
dar desde los organismos oficiales 
operativos a los organismos oficiales 
investigadores, al fin y al cabo todos 
estamos trabajando para lograr hacer 
una España mejor. y : 
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o fue una aventura, ni mu- 
cho menos una heroicidad, 
tampoco algo cotidiano o ru- 
tinario, simplemente fue el resultado 
del correcto funcionamiento de una 
organización de personas y medios; 
preparados, enseñados y entrenados 
para que las cosas sucedieran como 
sucedieron aquel día. 

Son casi las ocho de la mañana, 
los Oficiales y Suboficiales de servi- 
cio en el 802 Escuadrón ya llevan 
allí un rato... desde el orto. El resto 
del personal se va incorporando a 
sus puestos y el olor a café que sale 
del bar en la planta baja da un 
ambiente de desayuno familiar. Los 
aviones, que ya están en la línea, 
unidos al APUÚ por el negro cordón 
umbilical que les hace cobrar vida, 
parecen deseosos de volar, esperan- 
do que alguien pulse el mágico inte- 
rruptor de: START. 





— Buenos días. 

— ¡Hola! ¿Qué hay? 

— Á la orden, buenos días. 

La Sala de Briefing se va llenan- 
do y entre el murmullo apagado, 
alguna que otra voz se destaca, más 
despierta que el resto (no sé como a 
esas horas alguien puede hablar tan 
alto). Se lee el plan de vuelos, no- 
tams, recomendaciones particulares, 
procedimientos de emergencia y la 
meteorología: 

= ..y la visibilidad estará reduci- 
da por polvo en suspensión, no se 
esperan cambios a lo largo del día. 
Los vientos, de componente sur, flo- 
JOS... 

Hay quién mira por la ventana 
para confirmarlo. 

Después del briefing cada uno se 
va sumergiendo en su particular que- 
hacer: aviones, herramientas, pape- 
¡CA 
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Llama el R.C.C.: Toulouse comnu- 
nica que el satélite ha captado una 
radiobaliza de emergencia en la posi- 
ción N.. W... a unas 160 millas al 
suroeste de Gran Canaria. 

Vemos el mapa. La zona no es 
de mucho tráfico marítimo ni aéreo 
y puede ser una falsa alarma como 
ha sucedido otras veces, por lo que 
se espera una confirmación en el 
próximo paso del satélite. 

—- Que se preparare un avión y 
un helicóptero para despegue inme- 
diato en caso de resultado positivo 
—ordena el Jefe del Escuadrón—. 

El satélite en su siguiente. pasada 
no capta emisión alguna, parece ser 
otra falsa alarma y se ha evitado 
una salida inútil. Ñ 

El SAR 27, un Fokker Maritime 
despega en misión de Instrucción. 
R.C.C. y 802 Escuadrón siguen 
manteniendo contactos telefónicos a 
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cuenta de la radiobaliza, pues son 
unos cuantos años de experiencia 
SAR (llámese intuición, olfato o col- 
millo). Se le da orden al SAR 27 de 
acercarse a la zona de la supuesta 
radiobaliza. Cualquier sitio es bueno 
para practicar instrumentos básicos 
y quizás oiga algo entre maniobra y 
maniobra. El satélite no es infalible 
y puede que alguien se encuentre en 
dificultades. 

En la sala de operaciones del 802 
Escuadrón la emisora de HF emite 
sus habituales ruidos y pitidos y de 
vez en cuando la comunicación de 
alguno de los aviones en vuelo: 

SAR 23 despegamos a las 35. 

— Yankee 8 recibido. Contesta el 
operador. Toma nota y vuelve a lo 
suyo. 

Romeo Charlie Charlie, 
kee 8, de SAR 27, 

— Adelante 27 para Y-S. 

Adelante 27 para Charlie. 

27, estamos recibiendo una se- 
ñal débil y entrecortada de una ra- 
dio-baliza, a veces se pierde, pero 
intentaremos  localizarla haciendo 
homing. Parece que viene del punto 
que dio el satélite. 


Y am- 





AR de 
informado, 
SAR 27, lo haré. 


recibido, manténgame 


Las marcaciones de la aguja coin- 
ciden con el rumbo del inercial al 
punto dado por el satélite. La dis- 
continuidad en la emisión puede ser 
la causa de que éste no la captara 
en sucesivos pasos por su vertical. 

A medida que el avión se acerca, 
la señal se hace más fuerte: la visibi- 
lidad es mala, y desde su altura de 
vuelo no se ve la superficie del mar, 
por lo que va descendiendo. Los 
buscadores tienen que esforzarse pa- 
ra distinguir algo entre el polvo en 
suspensión. 

Por fin, lo ven, parece un catama- 
rán, de él parte claramente la señal 
de emergencia y hay una persona a 
bordo que hace señales encendiendo 
una bengala cuando divisa el avión. 
También hay un perro. 

Inmediatamente se comunica la 
localización al RCC y al Escuadrón. 
El avión orbita sobre el barco y 
marca el lugar con colorante y botes 
de humo para no perderlo, con esta 
visibilidad sería muy fácil. 


Antes de que la cesta esté sobre cubierta, el tripulante 
se lanza al agua para alcanzarla. 
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En tierra se ha repostado el he- 
licóptero y tope de combustible y 
despega rumbo a su objetivo, Está 
un poco lejos, pero en caso de 
necesidad se puede tomar tierra en 
el Aeropuerto de Tenerife Sur si el 
combustible no da para regresar di- 
rectamente a Las Palmas. 

El viento es del sur, algo más 
fuerte de lo que predijo el meteoró- 
lógo, y el helicóptero vuela alto 
para reducir el consumo de combus- 
tible. La ida se hace larga, no esta- 
ría mal que este chisme volara un 
poco más rápido. (La verdad es que 
130 nudos es una buena velocidad 
para un helicóptero, pero este con- 
denado viento la reduce a 100 sobre 
el suelo). En fin, la vuelta será más 
rápida si la cinemática no falla. 

Mientras, los pilotos, en contacto 
con el SAR 27, se van haciendo una 
idea de la situación y planeando la 
maniobra; el sanitario y el operador 
de grúa comprueban y preparan sus 
equipos. 


SAR 27 de SAR 22, estamos 
a 20 millas de vuestra posición y 
vamos a descender, ¿A qué altura 
estáis? 


[.. 22 


22 de 27, estamos orbitando a 
500 pies sobre el objetivo. Te lo 
hemos marcado con colorante y hu- 
mo, avísame cuando lo tengas a la 
vista. 

O.K. Yo mantendré 1.000 pies 
hasta que esté más cerca y te avisaré 
para más descenso. Mientras tanto 
me podrías lanzar un bote de humo 
a barlovento del Catamarán para te- 
ner una referencia cuando haga la 
grúa. 

22 de 27, lo haré. Cuando 
bajes me mantendré al sur del Cata- 
marán y subiré a 1.000 pies. ¡Ten 
cuidado, “0 te vaya a morder el 
perro! 

¡Cómo lo intente se vuelve a 
nado! 


El helicóptero está a menos de 
una milla, ha descendido y los ojos 
de todos los tripulantes se esfuer- 
zan en penetrar la masa de aire y 
polvo en la que vuelan. 

¡AU están los botes de hu- 
mo! 

— ¿Dónde? Ah, sí, 
pero no veo al Catamarán. 


los veo, 
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La cesta sube con su carga. La mancha verde es el colorante 


— SAR 22 de 27, el Catamarán 
está entre los dos botes de humo, 
cerca del colorante. 

— Sí, recibido, pero aún no lo 
tengo a la vista. 

- 27 de 22, ahora le veo. ¡Ca- 
ray! Creí que erá más grande. Oye, 
qué puntería, casi le pintas de verde 
con el colorante. Voy a por él. 


El helicóptero se dirige directa- 
mente al Catamarán. No hace falta 
reconocimiento previo alguno. El 
humo da la dirección del viento y la 
embarcación no tiene cables o cuer- 
das que puedan dificultar la manio- 
bra. Mientras se aproxima, va redu- 
ciendo velocidad y la cesta de resca- 
te desciende por medio del cable de 
la grúa. 

El náufrago no espera a que la 
cesta esté sobre la cubierta de su 
pequeña embarcación y con su pe- 
rro se lanza al agua para cogerla. 
Primero mete al perro y luego se 
introduce él mismo. Lentamente la 
grúa va recogiendo cable y la cesta 
sube su carga. Habría que saber lo 
que piensa el “mejor amigo del 
hombre” sobre la “Amistad” que le 
ha metido en este follón, casi se 
veía convertido en ración de emer- 


gencia, 


Ya están a bordo, y parecen en-* 


contrarse bien, sólo tienen un poco 
de frío debido al chapuzón, Mien- 
tras el amo se cubre con mantas, el 
perro se acurruca a su lado como 
consolándole, al ver la pena con que 
mira la embarcación que se aleja, 
para ir a parar Dios sabe dónde. 

La maniobra ha durado sólo unos 
minutos y se comunica el resultado 
al R.C.C, que empieza a pedir datos: 

— Pregúntale si iba solo, cómo se 
llama, nombre del barco, de dónde 
salió, a dónde iba, qué le pasó... 

El hombre, aún no recuperado 
del susto y del remojón pide un ciga- 
rrillo. Iba solo, es francés, estudian- 
te, vive en Marsella y hace cinco 
días que salió del muelle deportivo 
de Puerto Rico en la costa sur de 
Gran Canaria. Pretendía ir a Martini- 
ca (ahí allado): “Están locos estos 
Romanos”, diría su compatriota As- 
terix, y ya llevaba dos días a la 
deriva por problemas con la vela y 
el mástil. 

El SAR 27 abandona la zona de 
regreso a Gando, y el 22 gana altura 
y le sigue. Los 30 nudos en cara 
siguen ahf, pero esta vez en cola, 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Septiembre 1985 


con lo que tras un vuelo sin inciden- 


tes, el Super-Puma enfila el muelle 


deb Arsenal de Las Palmas y unos 
segundos más tarde se posa junto a 
la ambulancia que espera allí. El 
perro, que tras olisquear por el he- 
licóptero un rato, se había quedado 
dormido, tiene prisa por saltar a 
tierra y menea alegremente su-pe- 
queña cola al notar suelo firme bajo 
sus patas. Diez minutos después el 
helicótero toma tierra en su Base. 

- Romero Charlie Charlie, Yan- 
kee 8: SAR 22 en tierra sin nove- 
dad, si no queréis nada cerramos 
escucha. 

No ha sido una aventura, ni mu- 
cho menos una heroicidad, tampoco 
algo cotidiano o rutinario, ha sido 
simplemente otro servicio del 802 
Escuadrón del SAR. En otras latitu- 
des habría sido del 801 o del 803 
con el mismo resultado: a ellos tam- 
poco les cabría el Catamarán en el 
helicóptero pero recogerían a sus 
tripulantes, 

En algún lugar de Francia un 
fox-terrier le contará a sus perrillos 
cómo el SAR Español le libró de ser 
pasto de los peces... o de su dueño. 

¡Guau! - U 
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Días que dejan huella 





Por qué volé el Fiat 


y por qué no volé el Curtiss 


LEOCRICIO ALMODOVAR MARTINEZ, Coronel de Aviación 





na mañana de septiembre de 

1952 volvía a la Academia 

en el Costa Azul. A mi lado 
y desde Alicante, el Alférez Antonio 
Anadón. Empezábamos nuestro 
cuarto y último curso. Cuando an- 
dábamos por Guardamar del Segura 
me djo: 

— Oye, ¿sabes que han suprimi- 
do el Arma de Tropas de Avia- 
ción...? 

— No. En Aspe no me entero de 
nada durante los permisos. 

— Pues sí, la Ley de 15 de julio 
funde las dos Armas en una sola y 
crea los Servicios de Vuelo y de 
Tierra. Los que no hayan cumplido 
los 24 años pueden optar a pasarse 
a Vuelo. 

Si entonces se hubiera empleado 
el léxico actual, lo correcto por mi 
parte en función de mis veintiún 
años, habría sido decirle: 

— Te quieres quedar conmigo, 
tío. 

Pero no. Me decía la verdad. 

Al llegar a la A.G.A. me enteré a 
fondo del tema y redacté mi instan- 
“cia: “Yo no me quedo con la in- 
quietud de saber si valgo o no para 
tripular un avión. Cumplf' la condi- 
ción que me impusieron mis padres 
de no ingresar en vuelo. Ahora ya 
soy mayor de edad y puedo decidir 
por mí mismo. Confío en que sa- 
brán comprenderme”. . 

Y así, de esta forma tan inespe- 
rada, pude salir Teniente del Arma 
de Aviación (S.V.): tras realizar mis 
Cursos Elemental "y Básico en la 
Academia. 

El día 1 de agosto de 1953, 
vestido de media gala, tomé el tran- 


vía número 3 en la Rambla de 
Alicante y fui a Rabasa a incorpo- 
ranmme a mi destino, el 32 Grupo de 
Fuerzas Aéreas. En el transporte pú- 
blico fui observado con gesto ama- 
ble por los ocupantes: “Que joven 
es... ¡y Teniente! ”” No me impor- 
taba el calor que hacía y el que me 
aumentaba el uniforme gris granito. 
¡Iba hacia mi primer destino lu- 
ciendo mis recientes estrellas! 

El Coronel me recibió muy ama- 
ble: 

— ¿Cuántas horas de vuelo tiene 
Vd? 

— Muy pocas, mi Coronel, unas 
ochenta. 

— Vaya, ¿y cómo es eso? 

Le expliqué mi historia que es- 
cuchó atentamente. Cuando acabé, 


miró al Comandante Jefe del Escua- 


drón, y le dijo: 

— Creo que no debe volar el 
Curtiss, sería una temeridad. Que 
vuele las Búcker. 

Dirigiéndose a mí, concluyó: 

— Lo siento, sólo queda uno y si 
nos lo rompe, que sería lo más 
normal, nos quedaríamos todos sin 
él 

Y así fue como el Coronel An- 
drés y Ruiz del Arbol a quien 
cariñosamente apelabamos “el tron- 
co”, me apeó por primera vez de un 
histórico y deseado avión. 

En septiembre me mandaron, 
junto con los Tenientes Salazar, Lasala 
y Gil Delgado, a Morón, a la Escue- 
la de Caza, a realizar un Curso de 
Reentrenamiento en el Fiat CR-32, 
“Chirri”, otro histórico. 

Cuando llegué a la Escuela quedé 
gratamente impresionado. Sus edifi- 
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cios blancos con ribetes y marcos de 
color ocre, los tejados a base de teja 
moruna y el albero en los corredo- 
res, me hicieron pensar que estaba 
en la Maestranza de Sevilla. Recuer- 
do que, cuando pisaba por allí, en 
lugar de llevar aire marcial, reducía 
el ritmo de mis zancadas haciéndo- 
las más cortas y cadenciosas, como 
si estuviera haciendo el paseíllo. 

En esta Escuela realicé mi “cur- 
sito” coincidiendo con el último 
Curso de Caza que hicieron los Fiat. 
¡Y qué recuerdos...!: el Teniente 
Martínez, “el padre de los Fiat”, 
soldando monedas de cobre en el 
bloque del motor cuando se produ- 
céa un poro por el que se escapaba 
en forma de vapor el agua de la 
refrigeración. Decía que los Fiat va- 
l'an más por las “perras gordas” que 
llevaban sus motores que por los 
aviones en sí. El Teniente Coronel 
Senra, “el viejo Senra”, a quien le 
encantaba llevar el avión al límite 
para observar, riendo, cómo los pun- 
tos de la formación se iban cayendo 
uno tras otro hasta quedarse solo. 
Mi entrañable profesor, el Capitán 
Galbe, con quien realicé mi primer 
vuelo en Fiat doble mando el 22 de 
septiembre, con una duración de 
quince minutos y que me enseñó los 
planeos con morro bajo y con mo- 
rro alto, y a evitar los derrapes o 
“acuchillamientos” originados por la 
sensible cola. Sobre esto, nada me 
explicaba verbalmente, pero cuando 
empezaba a sentir el aire dándole 
por un costado, desde la cabina 
delantera levantaba un poco la ma- 
no correspondiente en forma de 
cuenco para que yo metiera el pie 
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Formación en vuelo de aviones CR-32 


de ese lado; al cabo de los años 
comprendí que lo que hacíamos era 
“pisar la bola” para que el viraje 
fuera coordinado; cuando cesaban 
los soplidos por mi acción me pare- 
cía un milagro; y cuando volaba 
solo y esto ocurría, metía un pie a 
ver qué pasaba; si el soplido aumen- 
taba, metía el otro hasta conseguir 
centrar el vuelo. 

Aquella Escuela tenía una gran 
personalidad. Era de las que enseña- 
ban con el lema de “la letra, con 
sangre entra”. En cada vuelo de 
formación, combate o lo que fuera, 
había que aprender a base de entrar 
en pérdida o en barrena por no 
poder seguir al jefe; o perdiendo 
combate tras combate porque los 
profesores sabían más y nos zurra- 
ban bien. Eso de la visión negra era 
normalísimo. El Fiat ceñfa mucho y 
no tenía sistema anti-G para con- 
trarrestar las aceleraciones y la con- 
siguiente pérdida de riego sanguíneo 
al cerebro. Y lo que más medían 
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nuestros educadores era si te rajabas 
o no. En aquellas fechas, con aque- 
llos aviones y con aquellas tácticas, 
contaba más que nada la persona- 
lidad, agresividad y habilidad del 


hombre que el avión en sí. Por eso 
enseñaban así y por eso mantenían 
el culto al valor como primera con- 
dición. Con razón lor profesores de 
la Escuela de Caza eran denomina- 
dos los “Tri..., eso”. Morón fue la 
tradición guerrera de la Escuadrilla 
Azul de Morato, Bermúdez de Cas 
tro y Salvador. El “vista, suerte y al 
toro” fue trasplantado all por el 
superviviente de aquellos legendarios 
ases: Salvador. 

En este ambiente, la mañana del 
25, después de haber realizado un 
vuelo con mi profesor y otro con el 
Teniente Coronel Senra, que dio luz 
verde, rodé hacia la T con el mono- 
mando C1123, donde esperé la ban- 
dera del mismo color para irme al 
aire. A la vuelta me enteré de que 
mi suelta no fue ni mucho menos 
un modelo de perfección: 

¡Qué tío, como siga rodando 
así de lento se le va a poner el 
agua a 100! 

- ¡Vamos niño, que es para 
hoy! 

Debió ser así, porque ya en la T, 
al no dejarme despegar el de la 
bandera por los aterrizajes de otros, 
observé el termómetro que alcan- 
zaba los 90%C. “Como éste tarde 
mucho, tendré que parar el motor 
antes de que el agua empiece a 
hervir”. 


Por fin, me sacaron la anhelada 
bandera verde y metí gases suave 
pero progresivamente. El motor em- 





Fiat CR-32 “Chirri”" 
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pezó a sonar como suenan los moto- 
res buenos y poderosos. Cuando le- 
vantó la cola, vi con mucho gusto 
cómo el termómetro bajaba rápida- 
mente hasta estabilizarse, Y me fui 
al aire orgulloso de ser capaz de 
volar solo una máquina como esa y, 
por ende, con tan pocas horas de 
vuelo en mi haber y en sólo cuatro 
días. 

Eso es lo que yo pensaba, pero 
otra de las observaciones que me 
hicieron al bajar fue que habra des- 
pegado con una diferencia de 90 
grados de rumbo a la derecha de la 
dirección por no corregir el gran par 
motor de la puntiaguda “y robusta 
hélice que giraba a izquierdas. 

— ¡Creíamos que te ibas a dar 
contra la torre! 

Lo cierto es que si todo fue así, 
no me había enterado. De momen- 
to, agaché las orejas y me avergoncé 
de tanto fallo. Pero nunca pude 
saber si fue que realmente lo hice 
todo mal o que me seguían aplican- 
do la letra con sangre para que no 
me relajase. : 

Acabé mi Curso de Reentre- 
namiento con 11 horas y 45 minu- 
tos y marché a Jerez con mis tres 
compañeros. El Curso de Caza con- 
tinuó y, cuando se acabó, dieron de 
baja a los Fiat 





Polikarpov 1-15 “Chato” 


Vuelto de mi Curso en Jerez, 
donde habíamos hecho el de Poli 
motores en Junkers-52, pero que no 
es caso de esta narración, me encon- 
tré en Rabasa a mediados de no- 
viembre hecho un hombrecito por- 
que ya había alcanzado un total de 
199 horas y 35 minutos de vuelo 
que me ponían casi al nivel de la 
S.? Promoción. 

Por diciembre, dotaron a Rabasa 
de cuatro de las inefables HM-1 que 
se denominaron EE-4. Así, con las 
dos Búcker 131 y un JU-52, los del 
S.V. podíamos realizar misiones de 
entrenamiento muy modestitas, pero 


que al menos servían para mantener 
el espíritu y matar el gusanillo. 

Pero en el entreacto, aún seguía 
allí el último Curtiss que yo miraba 
con muy buenos ojos. Diariamente 
lo sacaban, ponían en marcha con el 
camión de arranque y probaban su 
motor. Con frecuencia, después de 
estas pruebas, había que cambiar 
alguna que otra bujía Cuando que- 
daba listo, se lo llevaban al aire. Por 
allí esperaban turno de Curtiss, Bic- 


key o Ju-52, según el plan de vuelo, 


los Capitanes Carrasco, Puigcerver, 
Ballenilla, Navarro, P. Guardiola... 
¡y los Tenientes Mora, Chillón, Ar 





Aviones Fiat CR-32 alineados en el entonces Parque Regional de Levante (1937) 
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nau, Llopis, Blanes, Riera... Yo, de 
Búcker únicamente. Y sentía envi- 
dia. Y pensé. Una “ingeniosa” idea 
se gestó en mi cabeza: 

— Mi Comandante, cuando este 
avión acabe la vida operativa, ¿qué 
harán con él? 

— Desguazarlo y enviarlo a la 
Maestranza Aérea de Albacete en un 
camión. 

— ¿Si..? ¿Por qué no me deja 
que sea yo quien haga la última 
hora de vuelo y si lo rompo queda 
desguazado automáticamente...? 

— Pero... 

— ¿No dicen ustedes que es un 
seguro de vida para el piloto porque 
es muy duro...” 

— Lo estudiaré y se lo presentaré 
al Coronel. 

Esperé ansioso. A los dos días 
me llamó el Comandante. 

— El Coronel ha decidido que no 
sea la última hora, sino las últimas 
seis; con una sola no se enteraría de 
nada. Cuanto más tarde en romper- 
lo, más volará Y si no lo rompe, 
volará las seis horas. 


— Muchas gracias, mi Comandan- 
te. 
A partir de este momento es 


cuando empecé a repasar los mu- 
chos accidentes que me habían con- 
tado se produjeron al aterrizar: el 
avión era corto y cabezón; el tren 
de aterrizaje, estrecho; no tenía rue- 
da de cola para dirigirlo, sino un 
patín que araba el campo de vuelo; 
si se intentaba corregir los botes, 
normalmente se agravaba la situa 
ción. Alguien lo denominó el “H+ 
picurtiss”. Cuántas veces había visto 
a mis compañeros botar, botar un 
poco más, más... y, al cuarto bote, 
acelerar el motor y quedarse en el 
aire para volver a intentarlo otra 
vez. Cuántas veces me habían refe- 
rido el numerito de Santa Cruz de 
Mudela, en el viaje de ida al desfile 
de Cádiz, y que más que una escala 
técnica fue un “sangre, sudor y 
lágrimas” con aviones capotados y 
unos saltando por encima de los 
otros en aterrizajes cruzados a “sál- 
vese quien pueda” por haber llegado 
cortos de combustible. Y también 
los aterrizajes forzosos por rotura de 
la rígida tubería de aceite que salía 
ardiendo y se proyectaba contra el 
piloto: Recordé al Teniente Mora 
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que se llevó como recuerdo para su 
mujer una alcachofa de la mata que 
se le metió en la cabina al quedar 
boca abajo en un bancal de tan fina 
verdura en Dolores. Y a Chete Riera 
que, tras un excelente planeo, se fue 
a un pequeño trozo de tierra, apun- 
tando el morro de su avión entre los 
dos únicos arboles que había, con la 
sana intención de dejarse los planos 
para frenar y amortiguar el golpe y 
que, cuando ya no tenía remedio, 
vio con horror que no estaban a la 
misma altura, sino Separados unos 
metros en la dirección de su trayec- 
toria que hizo diera en uno con el 
plano derecho y dando después con 
el costado izquierdo contra el otro, 
con la consiguiente gran bofetada y 
posterior acción de gracias y gran 
“tajada” comunitaria en Orihuela, 
vestido con el mono de vuelo sucio 
de aceite y tierra y rodeado de los 
hombres que lo habían recogido, 
agasajado y celebrado que no tuvie- 
ra ni un rasguño. 

No había duda de que el Curtiss 
era un seguro de vida. Quizá por eso 
me dio el Coronel la oportunidad de 
pasar de espectador a protagonista. 
O posiblemente le influyera también 
mi gesto de “valiente”. 

Estudié el avión a base de leccio- 
nes en la solitaria cabina. Me encan- 
taba coger la palanca, cuyo final 
tenía forma de trapecio, dirigir a 
través del visor la visual que se 
perdía por la U del encastre de los 
planos superiores y tocar el pulsador 
de las ametralladoras. Allí pasé ho- 
ras con Chillón de pie a mi lado. 

— Esa es la tubería; se suele par- 
tir por ahí y el chorro te viene 
directo al pecho. Si te pasa, corta 
contactos enseguida para que se pa- 
re el motor y no se incendie; tam- 
bién reducirá la presión del aceite. 

— De acuerdo. 


— No metas gases a fondo, subi- 
rías como un globo; con 1.450 vuel- 
tas tienes bastante para irte al aire 
pronto y con seguridad. 

— Vale. 


— Y si al aterrizar botas, no in- 
tentes corregir cediendo palanca, 
porque el siguiente bote será más 
alto; tú, una vez en tierra, palanca 
al pecho, que ya se parará. 

Y así, entre clases y recuerdos, 


empecé a deshojar la margarita de 
las horas de vuelo en mi particular 
cuenta atrás hasta la H-6. Y llegó el 
día Quedaba un solo vuelo; el si- 
guiente sería para mí. El Coman- 
dante fue hacia el avión, se subió y 
ató. Rodó y, casi desde el hangar, 
apuntando al cuartel de Infantería, 
despegó. Ya en el aire se oyó un 
rateo impresionante, pero el piloto 
logró aterrizar de nuevo por dere- 
cho, sin salirse del campo y sin que 
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mi” avión sufriera daño alguno. 


Los mecánicos cambiaron las bu- 
jías de siete de los nueve cilindros 
que tenía. Lo probaron y quedó 
redondo. El Comandante despegó 
otra vez y se perdió de nuestra 
vista. Yo quedé muy confortado, y 
di un suspiro. 


No hablan pasado ni diez minu- 
tos cuando oímos un ruido que más 
parecía un tam-tam de la selva que 
el de un motor de avión. Mi Curtiss 
volv'a renqueando; pasó por encima 
del hangar para ver la manga del 
viento y aterrizó. Trepidando, con 
giros arrítmicos de la hélice y con 
los gases escapando en forma de 
morse, llegó a la línea El Coman- 
dante paró el motor y habló con los 
mecánicos. Conforme se iba acer 
cando a mí, fui levantandome len- 
tamente del banco que teníamos al 
sol. Su gesto era serio. 

-- Almodóvar, lo siento, pero 
este avión acaba de realizar su, úl- 
timo vuelo. Sé que para Vd. es el 
fin del mundo y que hasta me odia- 
rá por lo que le digo, pero cuando 
sea mayor, comprendera que mi 
decisión es acertada. 

Han pasado más de treinta años 
y en ese tiempo he podido presumir 
de haber volado el Fiat y lamen- 
tarme de no haber volado el Curtiss. 
Y también he llegado a comprender 
que el Comandante Aguarón del Ho- 
yo tenía razón. Si su decisión hizo 
que en mi cartilla de vuelos no 
figurasen muy juntos los dos aviones 
que escribieran páginas gloriosas de 
la caza española, uno frente al otro 
en nuestra Guerra, quizá bien pen- 
sado, fuera su- decisión, precisa- 
mente, lo que haya permitido que 
en mi cartilla tenga anotados mu- 
chísimos más que he ido volando a 
lo largo de estos años. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Septiembre 1985 








ELCANO 85 


El Aeroclub de Málaga, 
tras la huella de Gallarza 


CARLOS PEREZ SAN EMETERIO 











ocos días antes de que, el 23 de marzo, “Elcano 85”” emprendiese vuelo hacia Filipinas, pasé 
una tarde en el despacho de Alfonso Sánchez Pinilla, comandante del proyecto. Recuerdo un 
enorme mapa de Europa, Oriente Medio y Asia en proyección Mercator que estaba fijado en 


la pared del que sobresalían docenas de alfileres y chinchetas de varios colores: unas indicaban 
puntos definitivos en el itinerario de vuelo; otros, aeródromos alternativos; otros, en fin, países con 
gestiones administrativas de sobrevuelo concedidas, o en trámite... Fue en verdad una larga 
preparación que duró cerca de cinco meses, en los que el trabajo técnico, burocrático, e incluso 


diplomático, fue muy intenso. 


Ahora, cuando ya “Elcano 85” 
ha pasado a ser el vuelo más largo 
realizado hasta hoy por la Aviación 
Deportiva española, vuelvo a conver- 
sar con su protagonista; pero esta 
vez ya sin los naturales nervios y en 
el marco acogedor del jardín del 
Aeroclub de Málaga; ante un bitter 
sin alcohol y con el sonido de fon- 
do de los reactores del vecino aero- 
puerto internacional. De alguna ma- 
nera, fue aquí donde se gestó todo, 
incluso su trayectoria como piloto 
deportivo. *' 

— Efectivamente: yo me hice pilo- 


to en el Aeroclub de Malaga, en una 
Jodel de asientos lado a lado, hará 
cosa de veinte años. Luego, el IFR 
lo obtuve en la Escuela de Polimo- 
tores de Matacán, con los pilotos 
militares del 744 Escuadrón, que 
pór entonces volaban los DC-3, Es 
ésta una época que recuerdo con es- 
pecial cariño, tanto en lo que se re- 
fiere a mis profesores del Ejército 
del Aire como a los viejos Dakotas, 
o T-3, como allí les llamábamos: 
nunca se me olvidarán aquellos ca- 
rreteos de los bimotores en fila in- 
dia por la pista al amanecer... ¡Y 
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esto en mañanas de invierno, a mu- 
chos grados bajo cero! 


—Pero tú eres, esencialmente, un 
piloto deportivo; nunca has cobrado 
nada por volar... | 


—No “esencialmente”, sino “lite- 
ralmente” deportivo: yo soy un pi- 
loto del Aeroclub de Málaga con 
tres mil seiscientas horas de vuelo. 
He llegado al Cabo Norte, y ahora a 
Filipinas y Australia... Pero sólo por 
afición; como tantos otros aquí y 
allá... 
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Kuala Lumpur. Nos codeábamos con los "Wide Body”... salvando las distancias. 


— ¿Y lo de irse a Filipinas” 

—Bueno; esto fue una idea que 
nació en Manila a partir del proyec- 
to del representante de Beechcraft 
allí, Miguel Campos. Este señor te- 
nía la intención de conmemorar el 
vuelo de Gallarza viniendo a España 
en 1986 en una Bonanza. Pero la 
noticia de este proyecto, O pre-pro- 
yecto, llegó aquí deformada y pen- 
samos que la cosa era algo inminen- 
te y que, en consecuencia, había que 
devolver la visita: de manera que sin 
esperar a nada, cogimos y nos fui 
mos. Precisamente en Manila tuve 
ocasión de conocer a Miguel Cam- 
pos, agradabilísimo por cierto, y 
comprobar que su idea de venir a 
España era muy poco viable, 

— ¿Y por qué bautizaste al vuelo 
“Elcano 85”? 

—Pues por mi admiración hacia la 
figura del General González Gallar- 
za. Como aviador que soy, su nom- 
bre ha sido siempre para mí algo 
mítico; y pensé que bautizar a este 
vuelo de tal forma constituía un ho- 
menaje a la Escuadrilla Elcano que 
con el propio González Gallarza lle- 
gó a Filipinas en 1926. En realidad, 
el nombre y el punto de destino 
han sido las únicas similitudes entre 
ambos vuelos, descontando que en 
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los dos casos se ha tratado de pilo- 
tos españoles, pues por las caracte- 
rísticas de la Aviación en 1926, la 


hazaña de Gallarza es hoy irrepetr. 


ble, 
— ¿Os ayudó alguien a preparar el 
vuelo? 





Después de novecientas sesenta millas so- 

bre el mar y con combustible para un 

cuarto de hora más de vuelo tan sólo, 
una isla paradisíaca: Menado. 


-Moralmente, todo el mundo, 
empezando por el propio General 
Gallarza, con quien compartí un al- 
muerzo inolvidable, En el aspecto 
técnico, quiero destacar al Ejército 
del Aire y a Construcciones Aero- 
náuticas, que me facilitaron, el pri- 
mero un equipo de comunicaciones, 
y la segunda información y asisten- 
cia técnica. 


—Bueno; entonces, tu copileto, 
Miguel Hidalgo, y tú, emprendéis 
vuelo el 23 de marzo por la mañana 
despegando del Aeroclub de Málaga 
con una Cessna 414, 

—Eso es. Hidalgo, quiero desta- 
cártelo en letras grandes, fue un 
compañero inmejorable durante to- 
do este largo viaje. Es un buen pilo- 
to, y además por su profesión de 
controlador y por su dominio del 
inglés significó un factor clave para 
el buen desarrollo del vuelo, 


— ¿Tuvisteis problemas con los 
controladores? 

—Hombre, hubo de todo; a pro- 
pósito- de lo del idioma inglés, te 
puedo decir que al entrar en el espa- 
cio aéreo egipcio, el control nos pre- 
guntaba inquisitivamente —en in- 
glés— si teníamos permiso diplomá- 
tico, cosa que habíamos pedido mu- 
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Hong-Kong: al aterrizar pasas a poco más de cien metros de distancia de los edificios. 


chas veces ya, sin respuesta alguna, 
Entonces, a Miguel Hidalgo se le 
ocurrió hablarle muy aprisa al con- 
trol, diciéndole que, efectivamente. 
había un permiso “tácito”, pues co- 
mo se había solicitado tantas veces 
sin tener aún respuesta, se sobre- 
entendía que “el que calla otorga”. 
Para mí que el controlador egipcio 
no entendió ni una palabra, porque 


hablaba mucho peor inglés que Mi- 
guel; pero el caso es que no puso 
inconvenientes; y dejamos atrás 
Luxor sin problemas, 


—Luego pasais el Estrecho de Or- - 


muz, una zona de guerra... 

Es verdad, pero eso no nos 
preocupaba mucho, porque había- 
mos calculado que los Mirage F-] 
iraquíes no tenían radio de acción 





Calcuta: cuando nos preparábamos para salir hacia Birmania, encontramos a la Cessna 
con una raja en el morro, un golpe en un motor y el antihielo del ala roto. 
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suficiente como para llegar tan al 
sur, por donde nosotros volábamos, 
Por cierto que sobre Ormuz estuvi- 
mos en contacto con la emisora de 
radio “Antena 3”, y nuestra voz sa- 
lión por las ondas españolas justo 
mientras estábamos sobre el Estre- 
cho. Aún nos sentíamos vinculados 
con España; aunque sólo fuera a tra- 
vés de las ondas, pero el caso es que 
esa sensación de entrar en un mun- 
do distinto y desconocido no la vivi- 
mos entonces, 

Eso tal vez corresponde a la In- 
dia, 

—Sí; sin duda. Toda esta zona 
oriental fue la más difícil; tú imagí- 
nate la sensación que le produce a 
un piloto europeo encontrarse, así 
de entrada, en corta final sobre la 
pista de Nueva Delhi, a un sujeto en 
bicicleta allí abajo, cortando la pista 
como si tal cosa... Luego el aero- 
puerto de Dehli es enorme, inmen- 
so: pistas, más pistas, unas enormes 
áreas de estacionamiento donde se 
amontonan DC-3 abandonados... 
Claro que lo peor fue al día siguien- 
te, cuando desde el hotel volvemos 
al aeropuerto... ¡Y la Cessna no 
aparece! 

— ¿Que no aparece? 

—Pues no; no había manera: ¡ba- 
mos en un jeep del aeropuerto, con 
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cierta prevención porque el conduc- 
tor cruzaba las pistas sin hacer el 
menor caso al tráfico de aviones; re- 
corriendo un aparcamiento y otro, y 
la avioneta que no aparecía; vamos, 
hasta tal punto que a Miguel llega- 
ron a preguntarle si estaba seguro de 
haber tomado tierra allí con aquella 
Cessna. Menos mal que nuestros ner- 
vios siempre fueron templados... 


—La encontrais por fin. 

—SI, claro: y nos vamos para Cal- 
cuta. 

— ¿Y alli? 

— Pues allí, 


sencillamente, nos 


rompen la avioneta. Cuando el día 


después de haber llegado ros prepa- 
rábamos para salir hacia Birmania, 
encontramos la Cessna con una raja 
en el morro, un golpe en la barqui- 
lila del motor y el antihielo roto, 

— ¿A qué atribuyes el percance? 

—Pues todavía hoy sigo sin tener 
idea; a título especulativo, como en 
aquellos aeropuertos el orden brilla 
por su ausencia, pudo ser un ele- 
mento auxiliar de tierra lanzado por 
el chorro de la turbina de algún 
avión que acelerada... O qué sé yo; 
pero el caso es que tuvimos que pa- 
gar doscientos dólares en un hangar 
de Air India por la reparación y ha- 
cer un montón de pliegos de descar- 
gos. 

- ¿Y no os descorazonaban tan- 
tos problemas? 

—Allí no había tiempo más que 
para volar, y eventualmente para 


dormir. Lo de 
menos era el cli- 
ma, con un 
ochenta por cien- 
to de humedad, 
las cuatro horas 
de burocracia 
que te llevabas 
en cada aeropuer- 
to, los trámites 
exasperantes... 
No; la verdad es 
que si perdías los 
nervios estabas 
perdido. Había 
que tomarse todo 
esto como lo que 
era: un vuelo de- 
portivo; y levan- 
tarse cada maña- 
na, O cada noche, 


£ 
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dispuesto a hacerle frente a la con- 
trariedad del día, seguramente dis- 
tinta de la jornada anterior. 


- ¿Tuvisteis que cambiar de ruta 
alguna vez? 

Claro; al salir de Calcuta, sin ir 
más lejos, Era de noche. Pusimos 
rumbo a Birmania, pero desde allí 
nos prohíben el sobrevuelo; y para 
reforzar aún más la prohibición nos 
apagan el VOR de Rangún cuando 
ya habíamos perdido el VOR de co- 
la, Como la cosa se puso fea, dimos 
media vuelta, regresamos a Calcuta 
y replanteamos la ruta, esta vez ha- 
cia Thailandia por el Golfo de Ben- 
gala. Aterrizamos en islas paradisía- 
cas como Andamán, en donde no 
hay posibilidad de comunicar con 
nadie. Esto, precisamente, fue lo 
que motivó que en Manila se nos 
diese por perdidos y que la Fuerza 
Aérea filipina estuviera a punto de 
salir a buscarnos. 

--Pero por fin llegdis a Manila, 

$1. Llegamos el día 2 de abril. 
Estábamos agotados, pero el recibi- 
miento fue apoteósico. Había varias 
cadenas de radio y televisión. Esta- 
ba el Jefe del Estado Mayor de la 
Fuerza Aérea filipina, nuestro emba- 
jador de España... Comimos con el 
Primer Ministro... Fue todo inolvida- 
ble, y, por cierto, como pilotos y 
sobre todo como españoles es emo- 
tivo comprobar que sesenta años 
después se sigue allí recordando al 
General Gallarza. 





En Manila, a pie del avión, nos espera el Jefe del Estado Mayor de la Hukbong 
Himpapawid o Fuerza Aérea Filipina, General Picco, el primero en felicitarnos. 
Todo un gesto. 


— Dices que estabais cansados, pe- 
ro aun así os vais a Hong-Kong... 

—Bueno; al principio no: pensába- 
mos ir porque aterrizar en Hong- 
Kong te supone un seguro a terceros 
muy caro (dos millones de dólares 
la Cessna 414 y trescientos cincuen- 
ta millones de dólares un Jumbo) 
pero el caso es que nos fuimos y no 
me arrepiento. Para un piloto aque- 
llo es una experiencia muy intere- 
sante; piensa que al aterrizar no si- 
gues el procedimiento de ILS nor- 
mal, sino un IGS (Instrumental Gui- 
dance System) que te deja en un án- 
gulo de cincuenta grados con respec- 
to al eje de la pista, A partir de ahí, 
tienes un DME que da una lectura 
en curva, y un sistema óptico de lu- 
ces instaladas sobre los edificios que 
te guía hacia la pista misma. 

-- Todo un examen... 

—Pues sí, porque aquello es casi una 
calle y pasas a poco más de cien 
metros de distancia de los rascacie- 
los... : 


— Volvéis a Manila desde Hong: 
Kong, y os vais a Australia pasando 
por las Célebes, 


—En efecto. Buscábamos el cuar- 
to continente de nuestro taid. Y no 
te creas que no había que pensárse- 
lo, porque, por ejemplo, de Manila a 
Menado. en las Célebes, era una eta- 
pa de novecientas cincuenta millas 
sobre el agua. O sea; como salir de 
Malaga con el VOR de Málaga en la 
cola... y llegar a Londres con el 
VOR de Londres 
en la cara. 

¿Y en me- 
dio? 

-—Ah... en me- 
dio, agua... rum- 
bo... y, como di- 
cen los pilotos de 
caza, “vista, suer- 
te, y al toro”; 
porque una dis- 
tancia de nove- 
cientas cincuenta 
millas sobre el 
mar es algo bas- 
tante serio cuan- 
do la autonomía 
de tu avioneta es 
de mil. Cincuenta 
millas de margen 
no dan mucha 
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tranquilidad fren- 
te a un viento de 
cara que te pue- 
da surgir de im- 
proviso: en cual- 
quier momento. 
Si te digo que a 
la balsa: salvavidas 
la llamábamos 
“el aeropuerto al- 
iernativo” ya te 
explico bastan- 
te... 
—Pero, ¿hubo 
sensación de peli- 
gro alguna vez? 
—Sí,' hubo va- 
rias; por ejemplo 
una de ellas pre- 
cisamente volan- 
do hacia Menado. 
Estábamos a unas 
cien millas esti- 
madas de esta is- 


la, y entonces la 
marcación del VOR, en teoría fiable, 


nos dice que hemos dejado la isla 
atrás y a la derecha; o sea, que nos 
habíamos pasado. Para nosotros era 
esto demasiado extraño, pues ni el 
tiempo de vuelo transcurrido ni las 
derivas observadas parecían suficien- 
te como para habernos desviado en 
tal medida; de manera que cotejamos 
la marcación con el ADF, y, efectiva- 
mente, éste nos indicó que teníamos 
la estación en el morro. Ese fue un 
momento muy duro, pues hubo que 
decidir entre hacer caso al “rey” de 
la navegación, que es el VOR, o con- 
fiar en el ADF. Nosotros nos inclina- 
mos por el segundo, un poco en con- 
tra de la lógica si quieres, pero por 
suerte acertamos y podemos contarlo 
ahora. Poco después de tomar la deci- 
sión, viendo ya Menado, oímos a un 
avión de línea decir a control que el 
VOR no funcionaba. 

—Ese fue un momento difícil. ¿Y 
el otro? 

—Te puedes imaginar que mo- 
mentos difíciles en un vuelo de un 
mes (llegamos a Málaga el 26 de 
abril) debe haber muchos. Pero bue- 
no; siguiendo un orden, cuando sali- 
mos de Darwin hacia Bali, lo hici- 
mos en medio de una lluvia torren- 
cial: se acercaba el «ciclón “Gretel” 
y tratábamos: de quitarnos de allí lo 
antes posible, Pero no pudo ser: a 
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En Australia se concede mucha importancia a la Aviación General, y Darwin es una 
buena muestra: sólo sesenta y cinco mil habitantes y un servicio de mantenimiento 


técnico de primera categoría. 


los diez minutos se estropeó el pilo- 
to automático; acto seguido dejó de 
funcionar el radar cuando estábamos 
entrando en una zona de lluvia en- 
gelante, lo que era serio, pues como 
sabes el antihielo del ala lo tratamos 
roto desde Calcuta. Entonces, cuan- 
do todo el avión empezó a estremer- 
cerse por la formación de hielo, y 
aquello nos entraba en pérdida, de- 
cidimos bajar y volver, Estuvimos 
una hora luchando contra un tem- 
poral en cara que nos tenía a paso 
de tortuga y, por fin, enfilamos la 
pista de Darwin, donde nos esperaba 
un viento cruzado de más de cua- 
renta nudos. Entonces, para “au- 
mentar” nuestra moral, nos encon- 
tramos con que en cada salida de la 


pista hay coches de bomberos con | 


las luces “anticolisión” en intermi- 
tencia. Encima de que la toma era 
difícil; encima que había que entrar 
con un motor a tope y el otro a 
ralentí y el pie a fondo... los bom- 
beros allí. 

—Y en el vuelo de vuelta a Espa- 
ña, ¿valía la experiencia? 

Indudablemente. Pero en el vuelo 
de vuelta veníamos cansados. Nues- 
tra ilusión había sido llegar a Filipi- 
nas, aterrizar en Hong-Kong, alcanzar 


Australia... Y todo eso ya estaba; de 


manera que cuando nos vimos en 
Australia, ya en el hotel soportando 
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el ciclón, fue 
cuando de verdad 
nos dimos cuenta 
de lo lejos que 
estábamos. Y ello 
ro quita para 
que de regreso 
no siguieran suce- 
diendo anécdo- 
tas: “por ejemplo, 
cuando aterri- 
zamos en Arabia, 
al borde mismo 
del Mar Rojo, re- 
sulta que el úni- 
co combustible 
que hay allí es el 
JP-4 para turbi- 
nas. Los aviones 
de pistón, por lo 
que se ve, ya no 
se usan... 

—-¿Y que hi- 
cisteis? 

—Irnos a la ga- 
solinera más próxima y comprar un 
bidón con doscientos litros de gaso- 
lina de coche, de alto octanaje. Nos 
conseguimos una petaca, una goma, 
una gamuza para filtrar... y nada; 
repostamos. 

— ¿Y funcionó? 

—Bueno; la gasolina de coche fue 
a los tanques exteriores, de manera 
que el combustible de avión que 
quedaba dentro nos lo reservamos 
para el despegue. Luego, ya a alti- 
tud de crucero, probamos un mútor 
con la de coche, y como funcionaba 
bien, transvasamos, mezclamos, y 
asunto terminado. 

—Increíble, de verdad; bien, y a 
propósito, ¿qué enseñanza se puede 
extraer de todo esto, o qué crees tu 
que se ha demostrado con este vue- 
lo que termina en Málaga el 26 de 
abril? | 

—Para mi modo de ver, que la 
Aviación Deportiva española puede 
ahora mismo volar donde se lo pro- 
ponga, sin más límites que el alcan- 
ce de sus aviones y los escollos di- 
plomáticos de algunos países. En 
cuanto a Miguel Hidalgo y a mí, to- 
do ha sido una experiencia inolvida- 
ble: dura como pocas, con más de 
un susto, pero inolvidable; y, sobre 
todo, una ocasión más de poder ha- 
cer lo que realmente nos gusta: vo- 
lar, volar y volar. Y 
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la aviacion en los libros 


LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel del Arma de Aviación 
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INTRODUCCION 


El avión alemán “Ju-87/Stuka”' 
(abreviatura de “Sturkampf fluzzeug””) 
fue uno de los más famosos aviones de 
combate de la Il Guerra Mundial. Cons- 
tituyó la versión más conocida del bom- 
bardero en picado y obtuvo grandísi- 
mos éxitos en la llamada “Blitzkrieg” o 
“Guerra Relámpago” -un nuevo y revo- 
tucionario concepto de la doctrina mili- 
tar- consistente en las operaciones con- 
juntas de gran envergadura entre la 
Aviación Táctica, grandes Unidades 
Acorazadas y la Infantería. 

El “Stuka” se apuntó sus mayores 

éxitos en la campaña de Polonia 
(1939), Noruega (1940) y Países Bajos 
y Francia (1940), así como en las cam- 
_pañas balcánicas (1941) y muy princi- 
palmente en el frente soviético. Sin 
embargo, fracasó totalmente, en la 
Batalla de Inglaterra (a causa de su 
escasa velocidad y armamento defensi- 
vo) ante los cazas “Spitfire” y “Hurrica- 
ne” de la RAF británica. Tanto fue así 
que tuvo que ser retirado de la opera- 
ción como consecuencia de las graves 
pérdidas sufridas. 


COMENTARIO DE LA OBRA 


Tal y como cuenta el autor del texto, 
la idea del 


en los principios de la década de los 


años 30, que el general Udet, Jefe del 
Estado Mayor de la Luftwaffe realizó a 
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“Stuka” arraigó en la. 
Luftwaffe alemana a raíz de una visita' 


FICHA TECNICA 


Título en español: “JU-87/STUKA” 


Autor: Y. A. GUERRERO 





N.* de páginas: 32 en total, subdivididas en una exposición temática, una 
tabla estadística de datos técnicos y una bibliografía que 
comprende 18 títulos distintos. 


Editorial: 


“EDITORIAL SAN MARTIN" (Madrid). 


No figura la fecha de edición aunque deducimos que es bastante 
reciente y sabemos que existen suficientes fondos editoriales 
para atender a todas las demandas. 


los EE.UU. donde pudo contemplar las 
exhibiciones de un tipo “Curtiss”, que 
por cierto no pasó de este límite. De 
vuelta a Alemania, Udet encargó el 
proyecto a diversas industrias aeronáu- 
ticas. Finalmente, el desarrollo de la 
fabricación en serie fue encomendada 
al núcieo “Junkers”, que había presen- 
tado el prototipo *“Ju-87”., 

Adoptado ya por la Luftwaffe, inició 
sus primeros ensayos a principios del 
año 1938 en la Guerra Civil española, 
únicamente por tres aparatos a los que 
poco después se añadieron otros cinco. 
Comprobada la rentabilidad del avión, 
inmediatamente se dotó a la Aviación 
alemana de numerosas unidades de 
estos bombarderos en picado. 

Según datos muy dignos de solven- 
cia entre 1939 y principios de 1945 se 
entregaron a la Luftwaffe unos 4.890 
“Ju-87”. Como es natural, se produje- 
ron múltiples versiones del “Ju-87” a 
tenor de las exigencias tecnológicas de 
la guerra. El modelo que más nutrió a 
los efectivos de la Luftwaffe fue la ver- 
sión *“Ju-87”, Consecuentemente, sus 
características variaron grandemente 
en cada versión. Ofrecemos solamente 
las referentes a uno de los modelos 
empleados. 

Avión de ala baja, tren de aterrizaje 
fijo, biplaza, armamento, en sus versio- 
nes más avanzadas llegó a disponer de 
2 cañones de 20 mm., una ametralla- 
dora para el observador, y normalmen- 
te, una bomba de 225 kg.; velocidad en 
vuelo de crucero, 380 km/h.: velocidad 
máxima en picado 650 km/h.; auto- 
nomía, alrededor de 880 km. 

Además, estaba provisto, durante su 
picado, de una sirena aulladora de tre- 
mendo impacto psicológico sobre las 
masas atacadas. 

Al hablar del ““Stuka”' sería una tre- 
menda injusticia no mencionar la heroi- 
ca figura del coronel de la Luftwaffe 
Hans Ulrich Rudel. Realizó 530 misio- 


í nes de guerra (ningún otro piloto de 


cualquier bando se acercó a esta cifra). 
Personalmente, destruyó 519 carros de 
combate, hundió al acorazado soviético 
“Marat” y derribó -a pesar de que el 
“Stuka” no era un caza- a unos 8 avio- 
nes enemigos. Combatió desde el pri- 
mero hasta el último día de la guerra, a 
pesar de que por decisión del Alto Man- 
do sele prohibió seguir volando. En una 
ocasión fue derribado por los rusos e 
inmediatamente apresado; sin embar- 
go. consiguió evadirse y tras larga 
aventura reincorporarse a las filas ale- 
manas. Gravemente herido, fue preciso 
amputarle una pierna, pero apenas 
recuperado siguió volando contra la 
voluntad de todos sus superiores. 


Fue condecorado personalmente por 
Hitler con la Cruz de Caballero de la 
Cruz de Hierro con Hojas de Roble, 
Espadas y Brillantes. Fue la única que 
se otorgó por parte alemana durante la 
ll Guerra Mundial y fue creada exclusi- 
vamente para él. En el acto de la impo- 
sición, el Jefe del Estado alemán le 
dijo: “Es Vd. el soldado más valiente de 
todas las Fuerzas Militares germanas”. 


Sobrevivió a la guerra, y hecho pri- 
sionero por los rusos, en el año 1946 
fue liberado y así pudo reincorporarse a 
Alemania Occidental, aunque él prefirió 
meses después emigrar a la Argentina. 


Amigo personal de este cronista. 
este último ha conseguido reunir bas- 
tantes datos acerca de las ininterrumpi- 
das actividades de este aviador excep- 
cional. Por ello es motivo de satisfac- 
ción poder ofrecer a nuestros lectores 
una amplia documentación sobre el 
tema. 


Repetimos, es un texto breve en su 
extensión, pero que da margen sufi- 
ciente para plantear la temática del 
caso y, creemos, para despertar la afi- 
ción y la atención del lector. BB 
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SEMBLANZAS 


EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel de Aviación 


Fue el primer hidrista que tuvo 
España. En 1915, consciente el 
Mando de que el hidroavión iba a 
ser elemento de fundamental impor- 
tancia en nuestra patria, dada la 
extensión de costa que tiene Es- 
paña, y viendo la necesidad de dis- 
poner de pilotos especializados en 
hidros para cooperar en las*opera- 
ciones que iban a iniciarse en breve 
en el litoral africano, decidió esta- 
blecer una base en Los Alcázares y 
adquirir en los Estados Unidos seis 
biplanos de flotador central, Curtiss 
JN 2s “Jenny” que llegaron a Es- 
paña, embarcados, en noviembre. 
Designó el coronel Vives para que se 
hiciera cargo de ellos al teniente 
White, a la sazón destinado en la 
escuadrilla de Larache, y éste, pese 
a desconocer todo lo referente a 
hidroaviones, con más arrojo que 
prudencia, se lanzó al aire desde la 
superficie del Mar Menor, el 12 de 
diciembre de 1915, y tras un vuelo 
de 20 minutos, regresó al agua con 
toda felicidad. 

Roberto White Santiago había 
nacido en Manila el 14 de diciembre 
de 1890; ingresó en la Academia de 
Caballería, en Valladolid, y fue pro- 
movido a teniente en 1910, yendo 
destinado a Valencia, al Regimiento 
de Alcántara con el que en septiem- 
bre del año siguiente marchó a Meli- 
lla para participar en la campaña del 
Kert iniciada el 14 de agosto a 
consecuencia de una agresión de los 
moros en las lomas de Ishafen. El 7 
de octubre, formando parte de la 
columna del coronel Orozco, ocupó 
su escuadrón la meseta de Tikermin 
que hubo de defender pie a tierra; 
el teniente White, que allí oía sus 
primeros tiros, estuvo a la altura de 
las tradiciones de su Regimiento. En 
diciembre combatió en Yazanen, 
Ras Medua y las lomas de Bohua, 
recibiendo su bautismo de sangre al 
caer herido en el rudo y cruento 
combate de Izarrora, donde su escua- 
drón, con violentas cargas, evitó que 


ROBERTO WHITE SANTIAGO 
(1890-1973) 





el enemigo envolviera a la infante- 
ría. 

En 1912 fue designado para for- 
mar parte de la 4.2 promoción de 
pilotos de aeroplano; realizadas las 
correspondientes prácticas y pruebas 


en Alcalá de Henares, marchó a 
Tetuán, y el 30 de noviembre de 
1913, formando parte de una patru- 
lla de tres biplanos M. Farman, voló 
sobre territorio insumiso hasta Arci- 
la para allí formar la escuadrilla de 
la Comandancia General de Larache. 
Realizó vuelos el teniente White so- 
bre Beni Arós para localizar el cam- 
pamento del Raisuni, alma y cabeza 
de la rebeldía. También llevó a cabo 
valiosos servicios de reconocimiento, 
decisivos para el desarrollo de las 
operaciones que siguieron sobre 
Beni Gorfet, en las que cooperaron 
los aviones con las tropas de tierra, 
creando un original estilo de comba- 
tir que dio excelentes resultados. 
Quedó White en Los Alcázares al 
frente de la Escuela, preparando hi- 
dristas, y, ascendido a capitán en 
1919, fue nombrado profesor de los 
cursos de piloto de la promoción 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Septiembre 1985 


convocada por el general Echagúe. 
En marzo de 1922 marchó de nuevo 
a Marruecos, esta vez al mando de 
la escuadrilla de hidros Savoia 16 
que desde la base de Mar Chica, 
pocos días después, el 29, despega- 
ría para participar en el combate de 
Tuguntz en el que quedó desvane- 
cida la creencia de que los hidros no 
servían para Operar sobre  tje- 
rra; participaron los Savoia en nu- 
merosas acciones, destacando con 
ocasión del ataque rifeño al Bors de 
Afrau, y muy especialmente en las 
operaciones de desembarco: en la 
bahía de Alhucemas en 1925. 


En 1928 recibió el mando del 
Grupo núm, 5 en Getafe, y cuando 
pasó éste a Logroño, con él marchó 
el comandante White —había ascen- 
dido en junio—. En octubre de 1934 
participó el Grupo en las operacio- 
nes contra los revolucionarios en 
Vizcaya. 


El 18 de julio de 1936, el co- 
mandante White puso el aeródromo 
de Logroño a las órdenes del general 
Mola, combatiendo en los frentes de 
Guipúzcoa y Aragón; en diciembre 
fue nombrado Jefe de la Región 
Aérea del Sur, y participó en cuan- 
tas Operaciones se realizaron allí. 


Teniente coronel en diciembre de 
1939, mandó el Regimiento Mixto 
núm. 1, y al ascender a coronel, dos 
años más tarde, fue nombrado Di- 
rector General de Personal, cargo 
que desempeñó hasta que, ascendido 
a General de Brigada en 1948, man- 
dó sucesivamente la Región - Aérea 
de Levante y la Zona Aérea de 
Baleares. Al pasar a situación “B” 
fue designado Secretario del Consejo 
Supremo de Justicia Militar, dejando 
el cargo al quedar en situación de 
reserva en 1956. : 

El general White Santiago, el pri- 
mer hidrista que tuvo la Aviación 
Militar española, murió en el Hospi- 
tal del Aire de Madrid el 7 de 


marzo de 1973. 
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noticiario 


CORBATA DE HONOR AL ES- 
TANDARTE DEL ALA 78 Y ME- 
DALLA DE ORO DE LA PROVIN- 
CIA A LA ESCUELA DE HELI- 
COPTEROS. El día 28 del pasado 
mes de junio se hizo entrega en la 
Base Aérea de Granada de la Corba- 
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noticiario 


ta de Honor al Estandarte del Ala 
78, así como de la Medalla de Oro 
de la Provincia, concedida a la Es- 
cuela de Helicópteros de dicha Uni- 
dad, en la persona de su Coronel Je- 
fe, don José Félix Lasala Balanz. 

Estas distinciones le fueron con- 
cedidas a la Unidad por la Excma. 
Diputación Provincial de Granada, 
en plenos celebrados los días 22 de 
enero y 26 de abril del presente 
año, según se recoge en el escrito 
del Presidente de la Diputación diri- 
gido al Coronel Jefe del Ala, cuyo 
texto se inserta en estas páginas. 
(Documento núm, 1.) 

El acto estuvo presidido por don 
José Santos Peralba, Teniente Gene- 
ral Jefe del Estado Mayor del Aire, 
acompañado por don Ignacio Martí- 
nez Eiroa, General Jefe del Mando 
de Personal, quienes se trasladaron 


noticiario 





desde Madrid en un avión “Myste- 
re'” de las Fuerzas Aéreas, siendo re- 
cibidos por el Coronel Jefe del Sec- 
tor Aéreo de Granada y trasladados 
desde el aeropuerto a la Base Aérea 
en dos helicópteros HE.10 del Ala 
78, donde fueron recibidos por el 


A A A 


a 


R.D JOSE FELE 


ILMO 
LASALABALAN 
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Coronel Jefe de la misma. 

Asistió al acto don Antonio Mae- 
so Ruiz, General de Aviación, que 
fue el último Coronel que estuvo al 
Mando de la Escuela en Cuatro 
Vientos, así como la práctica totali- 
dad de las autoridades granadinas, 
tanto civiles como militares, la Di- 
putación en pleno, una presentación 
de Jefes, Oficiales y Suboficiales del 
Ejército de Tierra, Guardia Civil 
Policía Nacional, así como lá Aso- 
ciación de Damas de Loreto, con su 
presidenta, D.? María Dolores Ber- 
nad de Lasala. 

A las 11,00 horas dio comienzo 
el acto, procediéndose por el Jefe 
del EMA a pasar revista a las Fuer- 
zas, acompañado del Presidente de 
la Diputación, y a continuación sa- 
ludaron a las primeras autoridades, 
civiles y militares. 


Finalizada la Santa Misa, el Secre- 


tario General de la Diputación dio 
lectura al acuerdo de concesión de 
la Corbata de Honor al Estandarte 
del Ala, que fue prendida por la es- 
posa del Presidente de dicho Orga- 
nismo, D.? María Josefa García Ro- 
jo. A continuación leyó el acuerdo 
de concesión de la Medalla de Oro, 
que fue recibida por el Coronel Jefe 
del Ala, de manos del Presidente de 
la Diputación, don Juan Hurtado 
Gallardo. 

Seguidamente el Sr. Hurtado pro- 
nunció unas palabras en las que pu- 
so de manifiesto los estrechos víncu- 
los que unen al pueblo de Granada 








Mural que reproduce un conocido paisaje granadino, dirigido por el pintor don Nicolás 
Bermúdez a la residencia de Jefes y Oficiales. 


con el Ejército del Aire, y muy en 
particular con la Base Aérea, aña- 
diendo: “Por cumplirse las cien mil 
horas de vuelo y cumplirse el XXV 
Aniversario de la Escuela de Heli- 





cópteros, les hemos impuesto una 
Corbata de Honor al Estandarte que 
es símbolo de unión entre ambas 
Instituciones, al ser una donación 
que la Diputación hizo al Ala 78. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Septiembre 1985 


La Medalla de Oro de la Provincia, 
por la permanente colaboración 
prestada y valiosa ayuda en toda 
ocasión, en cualquier circunstancia y 
en los momentos más difíciles, siem- 
pre en servicio de Granada y por lo 
tanto en el mejor servicio de Espa- 


y esto, añadió, sería el detalle 
frío y escueto de lo que hoy nos 
reúne en esta Plaza de Armas. Sin 
embargo, todos los que estamos 
aquí sabemos que detrás hay algo 
más profundo que justifica la conce- 
sión al Ala 78 de los honores cita- 
dos y que han hecho real una pro- 
funda identificación entre el pueblo 
granadino y estos hombres del aire 
que son una digna y honrosa repre- 
sentación del Ejército español en es- 
tas tierras del Sur”. 
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Iltmo. Sr.: 


La Excma, Diputación de Granada en ocasión de cumplirse las 
100.000 horas de vuelo de enseñanza" y celebrarse las Bodas de Pla- 


- ta de la Escuela de Helicópteros acordé el 22 de Enero del presente 


año 1.985 conceder un Corbatín de Honor al Estandarte por la misma 
donado al Ala número 78 (Base Aérea de Granada). 


” También le ha concedido la Medalla de Oro de la Provincia por. 


acuerdo de 26 de Abril último en atención a los méritos y cireuns- 
tancias que cóncurren en la Escuela de Helicópteros en ella integra- 
da, singularmente por la colaboración prestada y valiosa ayuda, a 
veces decisiva, en momentos de calamidad o peligro para las pobla- 
ciones de la comarca y el espíritu de hermandad y confraternización 


-que ha presidido siempre las relaciones de' dicha Base con los pue- 
blos de la provincia. Esta concesión ha sído efectuada a propuesta 
- de los Ayuntamientos de Alhendín, Armilla, Churriana de la Vega, Las 


Gabias, Ogíjares, Loja y Otura, previo expediente del que ha sido 
Diputado Instructor D. Antonio Ernesto Molína Linares, Vicepresiden- 
te 22 de la Corporación y de acuerdo con ló estipulado en los artí-. 
culos 52 y 60 del Reglamento de Honores y Distinciones y ima vez 
cumplidos los trámites y acreditada suficientemente la concurrencia 
de actos de generosidad, servicios relevantes y meritorios prestados 
a la provincia, conforme a lo preceptuado en el artículo 92 del cí- 
tado reglamento y por unanimidad de sus miembros asistentes a la se- 


sión en número de 27, total de los que de hecho y de derecho inte- 









gran la Corporación. 












Ex 
P 


ma. Diputación 
OVINCIAL DE 
GRANADA 
Registro General 
SALIDA 


T . 
Fechp 42 JN 1885, 
Námbre BLA 





Lo que traslado a Y.I. para su conocimiento y oportunos efectos. 
Díos guarde a V.I. muchos año3. 


Granada, 13 de Junio de 1.985. 


Iitmo. Sr. Coronel-Jefe de la Base Aérea de GRANADA 










Documento 1. Escrito del Presidente de la Diputación al Coronel Jefe Ala 78. 


Respondió el Coronel Lasala a es- 
tas palabras, agradeciendo la presen- 
cia del General Jefe del EMA, así 
como a la Diputación por haber 
otorgado a la Unidad de su Mando 
estas distinciones. “La Corbata que 
ha recibido nuestro Estandarte, dijo, 
ha venido a decir que aquella entre- 
ga por Corporación anterior tiene 
hoy su continuidad en el homenaje 
a la Enseña de la Patria”. 

“La Medalla de la Provincia. re- 
conoce a esta Unidad méritos que 
pueden condensarse en uno: el de- 
ber cumplido. Sólo hemos hecho 
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cumplir con las directivas y órdenes 
de nuestros Mandos que se encuen- 
tran en las Ordenanzas del Ejército 
del Aire, en el marco de las Reales 
Ordenanzas para las Fuerzas Arma- 
das y que se deducen del texto 
constitucional en la misión y come- 
tido que asigna a los Ejércitos”. 
“Ese cumplimiento, dijo más ade- 
lante, ha sido hecho con fe, lealtad, 
disciplina, amor y alegría en la se- 
guridad absoluta de estar haciendo 


sencilla y llanamente realidad el 


mandato que nos es cursado en to- 
do momento y ocasión: servicio a 


los demás, servicio a Granada, pro- 
vincia y capital, convencidos de que 
sirviendo así servimos a España en- 


rr 


tera”. 


“Como Coronel de la Unidad y 
en nombre de todos los que forman 
parte de ella, que cuente Granada y 
en Granada nuestra Patria, con to- 
dos nosostros para cuanto sea preci- 
so. Personalmente sólo puedo ofre- 
cer hasta el último hálito de mi vida 
y la última gota de mi sangre, todo 
lo que me sea solicitado, No en va- 
no seguiría en el empeño los pasos 
de mi progenitor que a unos cuan- 
tos de cientos de metros de este lu- 
gar, dentro del área de esta Base 
Aérea, hace ya casi 50 años, en acto 
de servicio, ofreció su vida a España 
en Granada cabalgando sobre un 
Breguet X1X”. 


Por el Jefe del EMA, acompaña- 
do del Presidente de la Diputación, 
se procedió acto seguido a depositar 


una corona de laurel en el Monu- 
mento a los Caídos, en cuyo mo- 


mento una formación de helicópte- 
ros HE.7, HE.20 y HE.10 sobrevoló 
la Plaza de Armas, mientras que por 
la Banda de Música de la. Segunda 
Región Aérea, venida ex profeso pa- 
ra este acto, se interpretaba el To-. 
que de Oración. | 

A continuación en una de las pis- 
tas de vuelo de la Base se. efectuó 
un desfile en el que participaron las 
fuerzas de a pie y una formación de 
helicópteros, la misma que -momen- 
tos antes había sobrevolado la Plaza 
de Armas. 

Después se sirvió una copa de vi- 
no español a todos los asistentes en 
el Salón de Actos y un almuerzo a ' 
las Autoridades Civiles y Militares, 


- así como a comisiones de Jefes, Ofi- 


ciales y Suboficiales. 

El almuerzo se celebró en el co- 
medor del nuevo Pabellón de Jefes 
y Oficiales, que el GJEMA: visitaba 
por primera vez, quedando grata- 
mente impresionado de un mural 
pintado por el artista granadino don 
Nicolás Bermúdez, que tuvo la gen- 
tileza de regalarlo al Ala 78, 
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a noticiario. 
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EXPOSICIÓN, ESTATICA: En. ell 


o + Hospital Real, bello edificio erigido 


























tral. deta. Universidad, se instaló una. 
celebración: de. 


za la Diputación con la colaboración 
del Ejército del Aire. 


te. visitada. por el GJEMA, acompa- 
fiado del GJIMAPER, momentos an- 





mación, . Difusión - y Relaciones Pú- 


citarem OS. 


Sc Del Alá :78: "El 


Rey “don': Juan Carlos l; 










de 1969, 






| Sem “maquetas. de 
Poder”, os y PA 





a den Mecánicos de ES Jo 
- =.Der la "Oficina: de: sRélaciónes 






des - Públicas: todo. el material. “aeronáuti- - | 






eli ñ t h 






exposición estática-con motivo dela | 
las VW. «Jornadas. de , 
Cultura. Aérea que: cada año: -organi-- 


Esta exposición. fue dnidamen: 


tes. de: emprender. la marcha, hacia 
12d! id: IA ? ROS todas das 
En tan incomparable marco mon- | 
tó a exposición. la Oficina de Infor- 


blicas" del: CGA, con la colaboración |. 
de la. del Ala.78, exhibiéndose diver- | . 
so material aeronáutico, entre, el: e clas. 09,30 horas con. un: lanzamiento. 
$ . desde. un TE 12. de. Alcantarilla de la. 
- Patrulla. Acrobática' de* Paracaidistas | 
“del. Ejército” del Aire (PAPEA), que 
realizó: diversos * ejercicios de preci- 
«sión: que: fueron "muy del. agrado: del - 
«público, En un “segundo lanzamien- e 
to; tres' de: estos. paracaidistas reali-' 
-zaron. ún: ejercicio, manual consisten-. 


He en sentarse cada: uno en. el para-. 


helicóptero añ 
HE.7-13, orgullo de la Escuela” de | 
Helicópteros, ya que en él S.M. el. 
entonces - 
Príncipe. de: España, realizó: su* pri- | 
mer vuelo “solo”, el día 28 de junio |. 
! “cuando efectuó : como: 
alumno el 25 Curso de Piloto de: |- 

EA pra en. Cuatro: das Es 














e “del Club Aresti;- 
“+ | trucciones Aeronáuticas, . IN 

exhibieron. un: T-12. Y. “el CN- 285 | a 
l hizo: entrega de los correspondientes 
“Diplomas a 
«| alumnos de la XLI Promoción, de 
-los.que tres pertenecen a las Fuerzas 


Abe que demues- 
«que: des- a 


pierta. en Granada todo lo aeronáuti- 
“| por. los" Reyes Católicos, restaurado | 
en. 1980 y en la actualidad sede cen-. 








JORNADA DE PUERTAS. ABIER- 
-TAS.: Dentro. de las: Jornadas: de Cul- | 
tura Aérea” de que' antes” “hablába- E 
«mos, el domingo día 30: de junio se 
- celebró en la Base Una. “Jornada. de 
Puertas Abiertas”, 


con este acto las. referidas Jornadas. 


A dicha Jornada, brillantísima, 5 
asistieron. más: “de. 20. .000- personas, | 
según: datos publicados: enla. prensa: | 
Jocal.. La asistencia: de: público: supe-. 
previsiones - y ¿como 


muestra valga: decir” que: -los. 7.000. 


| folletos. explicativos : que. se . habían |. 
| editado, con. este. motivo. se agotaron 
NA los. pocos: minutos. 


“Las, exhibición “aérea. “comenzó a 


«caídas: del siguiente: y Caer. ¡justamen- 


é7 “frente: a la triblna, exactamente 


| en el lugar: previsto. 

La; participación: :cit consistió en 
Una. exhibición. de: “Aeromodelismo, a 
o =| seguida de otras de Ala. Delta, Ultra- 
-| ligeros; la Patrulla de T-6: y la PITSS | 
-por' parte de EOS | 


S.A., 


NURTANIO, que. Por. primera “vez 


| realizaba en . España una “exhibición - 
-en festival. “aeronáutico.: Por último, 
“Sebastián Almagro, deleitó al. público: 
con el: vuelo «sin: motor. a. bordo: de]: 
-su Velero LO-100, que fue: remolca-" . 
_do por una avioneta. U.9 de la. 407.1 
a - Escuadrilla: de: Fuerzas, Aéreas y en-|' 
una segunda actuación pilotando: un: 


GRUMMAN, “aeronave muy utilizada 


| en trabajos agrícolas. Todos Seiaron. 
| una gratísima' impresión... e 
- Cerrando la' demostración” initervi- 
| nieron seis. C:101 de, la Academ rial 
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clausurándose |. 7 | 
Excma. 





General del Aire; cuatro F-5 de la 
Base Aérea de Morón y siete F-1 de 
la Base Aérea de Albacete. Todos 


ellos realizaron brillantísimas exhibi- 


ciones, “llenas de espectacularidad 
que fueron muy aplaudidas por el 


“público que asombrado había segui- 
a do las evoluciones. 


" Finalizada la exhibición, la 
Diputación Provincial de 
Granada ofreció un almuerzo a los 
participantes en el Pabellón de Jefes 
y Oficiales, en el que se entregaron 
medallas conmemorativas de las V 


Jornadas de Cultura Aérea. 


LA A 


cl ENTREGA DE DIPLOMAS A LA 
| XLE 
E MAYOR DEL AIRE. S.M. el Rey 
- presidió el 3 de julio en el Salón de 
Honor del Cuartel General del Aire 


“PROMOCION DE ESTADO 


la clausura de curso y entrega de 
Diplomas a los componentes de la 
XL! Promoción a Estado Mayor 


del Aire, - 


¿A las 9 de la mañana legó al 


“Cuartel General y fue recibido por 
“el Ministro de Defensa y por el Jefe 
“de Estado Mayor del Aire. Además 
de las autoridades citadas acompaña- 
-ron a Don Juan Carlos el Secretarid' 


de Estado y el Subsecretario del Mi- 
nisterio. de Defensa, los miembros 


de la Junta de Jefes de Estado Ma- 
“yor, el Capitán General de la 1.? 


Región Aérea y el Almirante Jefe de 


la Jurisdicción Central de la Arma- 
: e | da. 


En el transcurso del acto, S.M. 


los treinta y cuatro 


Aéreas - de Alemania, Colombia y 
Marruecos, | | 

El. General don Gonzalo Gómez 
Bayo, Director de la Escuela Supe- 
rior del Aire, pronunció la última 
lección del Curso, referida a la po- 


tenciación aeroespacial en el contex-, 


“to de la defensa nacional, 


Tras las palabras de salutación y 


agradecimiento al Rey y a todos los 


y 


paa 941 





asistentes, hizo un breve balance de 
las actividades desarrolladas por la 
Escuela durante el período 
1984/1985, 

Acto seguido, hizo mención a las 
naciones que han enviado miembros 
de sus Fuerzas Aéreas: 


“Queremos manifestar nuestro agrade- 
cimiento a las naciones amigas por la 
confianza depositada a esta Escuela, al 
enviarnos Jefes de sus respectivas Fuerzas 


Aéreas a compartir esfuerzos y Cono» 
cimientos, en un quehacer único que, sin 
duda, ha contribuido a aumentar la prepa. 
ración, comprensión y entendimiento mu- 
tuo, 


A continuación se dirigió a los 
componentes de la XL! Promoción 
para pasar a señalar el significado de 
ser Diplomado de Estado Mayor: 


“Hasta la fecha habéis venido desem- 


peñando una función claramente ejecu- 
tiva en consonancia con las órdenes reci- 
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bidas, esta función la habéis desarrollado 
la mayor parte de vosotros en Unidades 
Aéreas. La experiencia adquirida en di- 
chas Unidades ha constituido la base para 
el desarrollo del curso que hoy finaliza...”. 
“Significa fundamentalmente la obliga- 
ción de asesorar, con LEALTAD Y CO- 
NOCIMIENTO, al Mando, a nivel de di- 
rección, en la toma de decisiones, así co- 
mo en el camino a cumplimentar para 
dar vida a las mismas. 

— La LEALTAD es la virtud militar 
por excelencia, su práctica es continua y 


como tal virtud permanece inmutable a 
través del tiempo. 


— Por el contrario, el CONOCIMIEN- 
TO constituye un proceso de enrique- 
cimiento intelectual que se desarrolla, sin 
solución de continuidad, a lo largo de 
toda la vida militar. De hecho, en esta 
Escuela Superior del Aire y durante dos 
años se os ha impartido una serie de 
disciplinas con un objetivo único, la com- 
prensión por vuestra parte del significado 
de dos conceptos: PODER y POTEN- 
CIAL AEROESPACIAL en el contexto 
de la Defensa Nacional, conceptos a los 





cuales se dedica la ultima y más breve 
lección de este curso...”. 

Más adelante se centró en el te- 
ma principal de la lección: 

“_ En la doctrina del Ejército del 
Aire se define el Poder Aeroespacial co- 
mo “Un conjunto activo y concreto, do- 
tado de MEDIOS y ELEMENTOS ADE- 
CUADOS que funcionando COORDINA- 
DAMENTE como un solo instrumento y 
bajo una SOLA DIRECCION, se encuen- 
tra dispuesto permanentemente para des- 
truir O neutralizar en el espacio/aire, O 





desde él, a los elementos del poder y po- 
tencial militar del adversario y al mismo 
tiempo cooperar con sus acciones a los 
del propio”. 

— Una nación lo desarrolla con el ob- 
jeto de contribuir a alcanzar y mantener 
los objetivos de la Defensa Nacional, 

— El Poder Aeroespacial MILITAR es 
COMPONENTE ESENCIAL para el 
EJERCICIO DE UNA DISUASION efec- 
tiva, debido a las características de los 
medios que lo conforman, por su flexibi- 
lidad, movilidad, capacidad de penetra- 
ción y potencia de fuego; medios que le 
permiten alcanzar los centros vitales del 
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poder y potencial nacional del adversario 
y al mismo tiempo proporcionarnos segu- 
ridad ante un ataque por sorpresa...”. 

“_ Ahora bien, hasta el momento 
nos hemos referido a un aspecto del 
Poder y Potencial Aeroespacial relaciona- 
do con los medios materiales. Sin embar- 
go, este Poder y Potencial de nada valen 
si no se dispone de un Ejército del Aire 
bien cohesionado y disciplinado, donde 
cada uno de sus miembros, además de ser 
un buen profesional, actúe con subordi- 
nación dentro del Orden Constitucional 
establecido y tenga clara conciencia de su 
misión. Sólo así puede entenderse por 
qué se entrega la vida, llegado el caso, en 
defensa de la Patria”. 

Para finalizar, sus palabras se di- 
rigen de nuevo a los diplomados. 

*“_ Tened presente que Jefe y Estado 
Mayor constituyen una unidad insepara- 
ble, Conocer a vuestro Jefe es la primera 
labor que debéis abordar, en ese intento 
noble de encontrar la plena identificación 
que permita la realidad práctica del con- 
cepto de equipo unitario que debe ser el 
órgano de mando...”. 

“*- En suma, esforzaros en compren- 
der vuestro nuevo campo de actividad, y 
procurad prestar con ilusión el Servicio 
que prometisteis a España, como habeis 
hecho hasta ahora”. 





— Mi enhorabuena a vosotros compo- 
nentes de la XLI Promoción de Estado 
Mayor, a vuestros familiares y especial- 
mente a vuestras mujeres, sin cuya com- 
prensión y ayuda hubiese sido muy difí- 
cil culminar esta etapa en vuestra vida 
profesional, 

Señor: 

En nombre de la XLI Promoción de 
Estado Mayor y de la Escuela Superior 
del Ejército del Aire, recibid nuestra leal- 
tad y gratitud, 

MAJESTAD, a vuestras órdenes, 


ENTREGA DE CARNETS DE 
MIEMBROS DEL INSTITUTO DE 
HISTORIA Y CULTURA AERO- 
NAUTICA. En las instalaciones que 
dispone el Instituto de Historia y 
Cultura Aeronáutica en el Castillo 
de Villaviciosa de Odón, tuvo lugar 
el día 24 del pasado mes de mayo 
un sencillo acto de entrega de car- 
nets a militares y civiles que por su 
contribución al Instituto o por sus 
reconocidos méritos han sido acree- 
dores al mismo. 


El acto se inició con unas pala- 
bras del Director del Instituto, Te- 


niente General don Fernando de 
Querol Múller, quien hizo una expo- 
sición de la labor realizada, como 
una continuación de sus antecesores, 
recordando además el extenso cam- 
po que queda por recorrer para lle- 
gar a alcanzar la meta que nos he- 
mos propuesto de una completa re- 
copilación y difusión de la Historia 
de la Aeronáutica. 

A continuación se procedió a en- 
tregar los carnets a los nuevos 
miembros, por orden alfabético, que 
cada uno recogió de manos del Te- 
niente General Querol, 

En nombre de los nuevos miem- 
bros, procedió a dar las gracias el 
Teniente General don Luis Serrano 
de Pablo, como más antiguo de to- 
dos ellos, el cual mostró su plena 
identificación con la labor que reali- 
za el Instituto, recordando al Gene- 
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ral don José Gomá Orduña y su 
magnífica obra “Historia de la Aero- 
náutica”, a la que es preciso recurrir 
para iniciar cualquier investigación 
sobre el tema. 

Por último, todos los asistentes 
se trasladaron a la sala de proyec- 
ción donde se exhibió un audiovi- 
sual que muestra la evolución del 
Seminario de Estudios Históricos 
Aeronáuticos hasta convertirse en 
Instituto de Historia y Cultura 
Aeronáutica. 








| SEMANA MILITAR DE TIRO IN- 
TEREJERCITOS. El Ejército del Ai- 
re ha tenido una destacada partici- 
pación en la | Jornada Militar de Ti- 
ro Interejércitos, celebrada en San- 
tiago de Compostela entre los días 
13 y 19 del pasado mes de mayo. 

En la prueba de Tiro de Grueso 
Calibre (Precisión y duelo), el pri- 
mer clasificado y medalla de oro ha 
sido el Comandante del Ejército del 
Aire don José Bruno Mora, con 581 
puntos. 

En la modalidad de Tiro rápido a 
siluetas, el primer clasificado y me- 
dalla de oro recayó en el Capitán 
del EA don Joaquín Capdevilla Fer- 
nández, obteniendo 577 puntos. 

Finalmente, en Pistola “stan- 
dard”, el tercer puesto y medalla de 
bronce fue para el Sargento del EA 
don Francisco Páez Tabuenca, con 
548 puntos. 





e ha modificado la estructura orgánica del Ejército del Aire, por R.D. núm. 999/1985, en el sentido de 


S que la Jefatura del Mando de Personal, hasta ahora asignado a un Teniente General del Ejército del Aire, 
será desempeñada por un Oficial Genera! del Estado Mayor General del Ejército del Aire, Sripo A, procedente 


de la Escala del Aire, auxiliado por los órganos de mando que se determinen. 





E Consejo de Ministros de 19 de junio de 1985 acordó la organización de. la 12 Región Militar, en el 
sentido de que ésta se suprime y se constituye la 1. 2 Región Militar, Región Militar Centro, a la que se 
integrará a partir del 1.2 de octubre de 1985 la provincia de Segovia. 


e acuerdo con lo dispuesto en el R.D. 1000/85, de 19 de junio, se crea la nueva situación militar de 
reserva transitoria en el Ejército de Tierra, con objeto de absorber los excedentes que se originan por la 





D 


aplicación de la Ley 40/84, de 1 de diciembre, de Plantillas del Ejército de Tierra. 


e ha firmado un Convenio entre la Gerencia de Infraestructura de Defensa: y el Ayuntamiento de 
Toledo, el pasado día 7 de mayo, para modificar el tratamiento urbanístico de determinadas 


propiedades de. Defensa en dicha ciudad. 


on la firma de este Convenio Toledo mejorará dtblemente su equipamiento de zonas dá escolares 
y deportivas, con una contribución del Ejército. A su vez el Ejército mejorará la: Escuela Central. de. 


Educación Física, gracias al Ayuntamiento, modernizándola y «adaptando su situación e instalaciones a. la 
reforma. de la Enseñanza Militar, sin salir de Toledo y manteniendo el solar de la primitiva Escuela, como. 


A homenaje y recuerdo a sus fundadores y a cuantos en ella trábalaron. 


yl pasado día 25 de junio tuvo lugar la bendición del Templo Arzobispal Castrense, en un acto presidido 
por. S$. e los Reyes, el Ministro de Defensa, los miembros. de: la JUJEM y otras autoridades del . 


E Estado. 


0 ace unos años la Iglesia fue adquirida por el Estado, prócediéndose .. a su: restauración por parte del 
e Ministerio. de Defensa que ha contado con la colaboración del Instituto, de Conservación y Restauración 
. de bc de Arte. 





¡ e trata de la Iglesia del Santísimo Sacramento, antiguo edificio del. Madrid de los Austrias Añez durante 
tres siglos, fue sede de las monjas cistercienses Bernardas. e o 





E a a nueva. Taledla; Arzobispál Castrense —antigua aspiración de los. bltimos Obispos castrenses—. atenderá a IN 
las funciones de culto y vida sacramental, sirviendo al mismo tiempo de centro de formación ' y asistencia 
ds espiritual, Jugar de acogida, encuentro y atención humana y bo para. los soldados y centro de- actividades 
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0 Pp: or resolución 35/85 de la Subsecretaría de Defensa se: 2 delega" en el Direcior General de Personal las. 
ME competencias atribuidas al Subsecretario de Defensa: en “materia de contrataciones del personal laboral. 








a que en + virtud de la misma se dicten, an 0 E 
oda icunión' del Conséjo dé Ministros del pasado 10' de julio se aprobó el Real Decreto-Ley 3/85 por el 
má que se determinan una nueva estructura y funciones. para los Consejos Superiores de los tres Ejércitos, 





| Jn , Virtud de. este Real Decreto- end los Consejos Super alos, de los tres Ejércitos, en similitud con la Junta 
ma de DN y la JUJEM, pasan a ser nuevos Órganos colegiados : asesores y consultivos. del Ministro de Defensa 
y del Jefe «del Estado Mayor respectivo, y que este último: convocará: el Consejo Superior de su Ejército 
cuándo: entienda. sii su QpImiSa es necesaria en: "temas oe interés Y siemipre en materias s de personal, 












a "on este Real Decreto-Ley. se. pretéride” que- les decisiones: sean. tomadas precisamente por quién ejerce 
realmente el mando, en este caso los Jefes de Estado Mayor. | 


su Os Consejos Superiores de cada Ejército actuarán en Pleno y en Comisión. 





E: n “Pleno lo integrarán el Teniéntg" General: o Alimitante Jefe de Estado. Major, quien presidirá sus 
eS ] reuniones cuando: no asista a: las mismas- el ministro de Defensa; los Tenientes Generales Jefes de los 
mandos aéreos operativos como: vocales. natos;. los: Tenientes Generales o Almirantes que hayan sido Jefes de 
Estado Mayor. de la Defensa: O: Jefes de. Estado. Mayor de su Ejército, como vocales eventuales, hasta su pase a 
la situación. de. segunda: reserva; Y como. -votales “accidentales aquettes: Oficiales. ponerles cuya asistencia al 
Consejo se estime. Procedente. i A E E a a 





dado los: Consejos Superiores actúen en Comisióne se reservan, ; expresamente, la función de evaluar los 
méritos para el ascenso. a. ios. distintos empleos de oficial general BA sólo asisten los vocales natos. 








Á E:- | cargo. de. Seoretario * tanto en Pleno. como en mm Comisión, corresponderá “al 2.2 Jefe de Estado Mayor 
respectivo. A O E A a | 





E 1611/81, de 24 de julio, para adaptar, las. edacod de retiro: del personal. militar protesioñal a las. fijadas 
por la Ley. 30/ 1984 de Reforma. qe la: Función. Pública: Para, la Jubilación forzosa de tos pie ranios de la 
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De 1957 al 59 los “Oscars” de- 


mostraron un desdén absoluto por 
los temas aeronáuticos. Tampoco se 
ablandaron en. el.60, a no ser que 
“La máquina del tiempo” (The Ti- 
me Machine) se considere voladora, 
ya que -—de existir— tendría que 
serlo. Aquel es precisamente el títu- 
lo del filme al que la Academia 
concedió estatuillas a Gene Warren 
y Tim Baar por los efectos visuales. 
Según nuestras informaciones tam- 
bién tendrían que habérsela conce 
dido a un tal Wah Chang, que cola- 
boró con elios. 

Este tema de los viajes a través 
del tiempo (tanto hacia el futuro 
como hacia el pasado) no es idea 
original del novelista H. G. Wells, en 
uno de cuyos relatos está basada la 
película, pues tiene antecedentes en 
la literatura universal. Se incluye en 
las enciclopedias del cine dentro del 
“género de ciencia-ficción y fantasia” 
mereciendo capítulo aparte. Desde 
la primera versión de “Un yanqui en 
la Corte del Rey Arturo” (A Cor- 
necticut Yankee at King Arthur's 
Court) basada en una novela de 
Mark Twain y repetida en varias 
versiones, incluso haciendo al yan- 
qui astronauta en The Spaceman 
and King Arthur, se han producido 
más de 60 filmes sobre viajeros del 
tiempo. 

La máquina inventada por el 


científico y construida y tripulada 


por él mismo, le lleva en volandas, 
desde el año 1899, nada menos que 
al 802.701, con paradas en 
1917,1940 y 1966, lo que da pie a 
un despliegue de efectos visuales en 
Pal Vision. 

Conformémonos con saltar sólo 
un año al pasar revista a los “Os 
cars”, puesto que en el 61 tampoco 
hubo novedad por lo que respecta a 
nuestro tema. En 1962, “El día más 
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VICTOR MARINERO 


EL DESFILE DE LOS “OSCARS” 
(1957-63) 


largo” (The Longest Day) obtiene 
varios premios. Pero tampoco a la 
película en sí, pese a que fuese 
avalada entre las 10 mejores por el 
New York Times y Film Day (pos- 
teriormente lograría récord de taqui- 
lla). Pero al menos la fotografía (en 
blanco y negro, puesto que la fic- 
ción se entremezclaba con documen- 
tales directos de la operación) pro- 
porcionó trofeos a Jean Boutgoin y 
Walter Wottitz; los efectos especiales 
visuales, a Robert MacDonald, y los 
sonoros a Jacques Maumont. Aun- 
que la película abarca en general el 
desembarco en Normandía el 6 de 
junio de 1944, tiene escenas que 
reflejan el dominio aéreo aliado y, 
especialmente, las incursiones de 
Pathfinders, el lanzamiento de para- 
caidistas encargados de preparar el 
terreno a las fuerzas aerotransporta- 
das, los curiosos incidentes en Ste. 
Mére L'”Eglise, etc. Basada en el 
libro de Cornelius Ryan, en la pelf- 
cula intervinieron 3 directores (se- 
eún que la escena se refiriese a los 
ingleses, americanos O alemanes) y 
reunió a 60 primeros actores, por lo 
que es imposible explayarse aquí en 
más detalles. 

En 1963 una extraordinaria ac- 
triz londinense de 71 años (que 
cuatro años después sería nombrada 
Dama del Imperio Británico) obtie- 
ne un Oscar como mejor actriz se- 
cundaria por su actuación en “Hotel 
Internacional” (The V.IP.s,). Esta 
película no se desarrolla sobre la 
aviación en los cielos, pero sí en el 
aeropuerto de Londres, donde una 
espesa niebla retiene primero en la 
sala de espera y luego en el hotel del 
aeropuerto a una serie de magnates 
y sus “líos”. Todos están disgusta- 
dísimos pues tienen motivos diver 


sos y fundados para querer salir 


pitando cuanto antes de terreno bri- 


la aviación en el cine 


tánico. Sin embargo, su misma for- 
zada relación, al principio: evitada, 
acaba por ofrecer solución a los 
problemas de todos y cada uno de 
los frustados pasajeros, que por fin 
podrán alzar el vuelo o permanecer 
en tierra, según su libre deseo. 

Así como la inglesa sobre los 
“importantes” resulta un poquillo 
pesada y teatral, una película ameri- 
cana de la misma etapa, desarrollaba 
una acción trepidante. “El mundo 
está loco, loco” (It's a Mad, Mad, 
Mad, Mad World), que logró un 
Oscar por los efectos sonoros de 
Walter G. Elliot, es puramente cine- 
matográfica y se ha señalado que 
busca la semejanza nostálgica con 
los primeros filmes cómicos sobre “la 
busca de tesoros”. Verdaderamente, 
los que se merecieron un Oscar co- 
mo una casa fueron los “suplentes”, 
“dobles” o “especialistas” .aéreos 
Paul Mantz y Frank Tallman, encar- 
gados de realizar vuelos inverosítni- 
les y accidentes escalofriantes en 
lugar de los protagonistas cuando 
—según el guión— el piloto de una 
Beechraft 18 pierde el conocimiento 
y el aparato —aparentemente manio- 
brado por los pasajeros— atraviesa un 
“poster” gigante, cruza un hangar 
—afortunadamente abierto por fren- 
te y fondo— y termina por estrellar- 
se en el restaurante del aeropuerto. 
Los nombres de Tallman y Mantz 
les sonarán al lector, pues se hicie- 
ron famosos al crear una industria 
de doblaje de acción (la Tallmantz) 
y un museo de aviones históricos 
“vivos”, -en los que ellos mismos 
hacían exhibiciones aéreas. Ambos 
murieron —por separado— “con las 
botas (de vuelo) puestas”. --Eran 
unos tipos formidables de los mu- 
chos ex-pilotos militares que, termi- 
nada la guerra, optaron por el “cir 
co aéreo”. E 
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EL CAZA TACTICO AVANZADO: SUS 
REQUERIMIENTOS Y POSIBILIDADES 


Por Marvin Leibstone 


MILITARY TECHNOLOGY  - 
1985. 


Núm. 5 


En octubre de 1984, el Congreso de 
los Estados Unidos aprobó 94,3 millones 
de dólares para el estudio previo del 
CAZA TACTICO AVANZADO, que bas- 
taron para que se pusieran en marcha 
inmediatamente los siete grandes fabri- 
cantes norteamericanos de aviones. 

Cada uno de ellos podríamos decir 
que aporta una innovación. LOCKHEED 
con su experiencia en el recubrimiento de 
la célula con materias que facilitan las 
características “Stealth”; NORTHROP 
con la ultramoderna aviónica de su F-20; 
GRUMMAN confía en las ventajas de su 
espectacular ala en flecha invertida; 
BOEING investiga en el “Ala Adaptable a 
la Misiór” (MAW); GENERAL DYNA- 
MICS en su Vehículo de Configuración 
Controlada (CCV); ROCKWELL aporta la 
impagable experiencia del B-1, y MC 
DONNELL DOUGLAS sigue con la expe- 
rimentación de sus toberas bidimensio- 
nales. 

Las dificultades de este Programa son, 
ante todo, de carácter financiero. Cada 
ejemplar de este caza va a costar más de 
100 millones de dólares. Mucho dinero 
para los congresistas que se oponen a él. 
Los que lo patrocinan justifican el gasto 
por las características de los nuevos cazas 
soviéticos en desarrollo que, al parecer, 
serán superiores al F-15 y al F-16, a 
despecho de todo el Programa Muttifases 
de Mejoras (MISIPs). 

Estos son los puntos esenciales que se 
discuten en el presente artículo. 
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INTERCEPTACION DE AERONAVES 
CIVILES 


Por el Dr. Héctor A. Perucchi 


AEROESPACIO - Núm. 442 - Nov.-Dic. 
1984 


El Dr. Perucchi nos enfrenta con un 
problema inédito, por ser inconcebible en 
aquellos días de 1944, en que se firmó el 
Convenio de Chicago. 

Se trata de lo que Perucchi llama “In- 
terceptación” (aunque, en realidad, debe- 


>, 
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ría decir destrucción o derribo) de aero- 
naves civiles por aeronaves militares, por 
baterías antiaéreas, o por cualquier otro 
empleo de las armas. 

El abatimiento del avión de KOREAN 
AIR LINES, por cazas soviéticos, en 
1983, fue el que colmó la medida y 
originó ta gran expectación que precedió 
a la reunión de la 25.2 Asamblea de la 


OACI, para ver la reacción de este Orga- 
nismo. 
Perucchi nos inforna sobre la En- 


mienda que se aprobó, al Convenio de 
Chicago que glosa oportunamente. 

Por supuesto que, siguiendo la norma 
de estos prestigiosos juristas argentinos, 
no se timita a señalar las deficiencias de 
la citada enmienda, sino que aporta las 
medidas que deberían establecerse, para 
superarlas. 


EAN PEETESERT TS 
EN El 


LOS CUADROS DE MANDO 
MUNDO DE HOY 


Por el Tte. General Fernando Soteras Ca- 
samay or 


EJERCITO - Año XLVI - Núm, 543 


Este artículo trata de dar una solu- 
ción a la formación y cualidades óptimas 
para los futuros cuadros de mando. 

Para ello se nos presentan los requist- 
tos que se consideran más indispensables 
para un oficial de nuestros días, extral- 
dos de los que preconiza el Ministro de 
Defensa de la Unión Soviética, mariscal 
Grechko, que son, en buena parte, com- 
partidos por el ex-ministro francés Debré 
y a los que añade, el Tte, General Soteras 
unos comentarios de su cosecha, nada 
ociosos, por cierto, sobre todo en algunos 
puntos, como en aquel que hace referen- 
cia a la formación política del militar, 





CONCEPTOS DE LAS OPERACIONES 
TIERRA/AIRE EN LA REGION CEN- 
TRAL 


Por el Mariscal del Aire de la R.A.F., Sir 


Patrick Hine 
(COMTWOATAF) 


AIR CLUES - Núm. 4 - Abril de 1985 


No lo tienen fácil los Mandos de la 
OTAN. 
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La proporción de aviones: PACTO DE 
VARSOVIA/OTAN es casi de 3 a 1, Ape- 
nas si quedan ya vestigios de la antigua 
superioridad tecnológica occidental. Más 
de 400 aviones FENCER pueden bombar- 
dear Europa, en profundidad, con gran 
precisión y los aviones FOXBAT-E van a 
ser sustituidos por los, aún más temibles, 
FULCRUM y FLANKER. Este último 
muy similar al F-15. 

A esto hay que añadir los nuevos ti- 
pos de misiles SAM; aviones AWACS (el 
MAINSTAY); helicópteros bien. armados 
como el HIND y Doctrina militar muy 
actualizada, con progresos ininterrumpi- 
dos en Coordinación, Mando y -Control. 

¿Qué ha de hacer la OTAN, en caso de 
un potente ataque por sorpresa de las 
Fuerzas del Pacto de Varsovia? 

En la revista AIR CLUES, que es el 
órgano oficial de la ROYAL AIR FOR- 
CE, contesta a esa pregunta una de las 
personas que ha de tomar las decisiones 
en la Región de Europa Central de la 
OTAN. El mariscal del Aire. Sir Patrick 
Hine, Jefe de la TWOATAF. 

El artículo es, en realidad, un resu- 
men de la exposición conjunta que se hi- 
zo en el ROYAL UNITES SERVICES 
INSTITUTE y —dado el cargo que está 
desempeñando el Mariscal— sus palabras 
adquieren el máximo interés, desde la pri- 
mera a la última, tanto en éste como en 
el otro lado del telón de acero. 

Por nuestra parte opinamos que fos 
conceptos básicos que expone, sobre la 
asignación de efectivos y prioridades, en 
las tres misiones aéreas de SUPERIORI- 
DAD AEREA, INTERDICCION y APO- 
YO DIRECTO, responden al planteamien- 
to de unos argumentos irreprochables. 
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HELICOPTEROS - PREPARACION PA- 
RA EL COMBATE AEREO 


Por Mark Lambert 


INTERAVIA - 5/1985 


Ya nadie lo discute. El helicóptero es 
una eficacisima y temible arma anti-ca- 
rrO, 

Tanto es así, que las potencias mili- 
tares, por modestas que sean, hacen es- 
fuerzos ímprobos por incrementar sus 
flotas de helicópteros. ) 

La consecuencia ¡neludible. será el 
combate entre helicópteros que: dará lu. 
gar a un nuevo tipo de acción bélica, en 
la que el articulista aventura * hipótesis 
sobre la efectividad del cañón fijo, del 
cañón de torreta, de los misiles, la avióni- 
ca y las contra-medidas electrónicas. 

Los Estados Unidos prefieren la Doc- 
trina a la más sólida de las hipótesis y 
están ya efectuando pruebas de combates 
entre helicópteros de las que esperan que 
surgirán los correspondientes Manuales. 

Se trata del Programa AACT (Air to 
Air Combat Test), que, según se nos dice, 
influirá, incluso en las características de 
vuelo del futuro LHX. 
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MECANICA DE VUELO, por A.C. KER- 
MODE. Un volumen de 644 págs. de 
15 x 21 cms, Publicado por Editorial 
Paraninfo. Magallanes, 25. 28015 Ma- 
drid. 


La Mecánica de Vuelo de Kermode es 
un verdadero libro clásico. La prueba de 
ello es que la primera edición apareció 
hace casi cuarenta años. La actual es la 
octava. Cuando se publicó aquélla, a me- 
diados de los cuarenta, todavía volaban 
en gran cantidad los biplanos, las veioci- 
dades eran netamente subsónicas, los tre- 
nes de aterrizaje retráctiles eran la excep- 
ción, estaba empezando el paso variable 
de las hélices, los motores de reacción es- 
taban, excepto en Alemania, en plan ex- 
perimental, la tela y la madera eran mate- 
riales corrientes en la construcción aero- 
náutica, los helicópteros eran casi experi- 
mentales. Por ello a lo largo de estos 
años se han tenido que ir haciendo nue- 
vas ediciones que reflejaron el adelanto 
prodigioso y explosivo que ha tenido la 
técnica aeronáutica y posteriormente la 
iniciación y el desarrollo de la aeroespa- 
cial, que hace cuarenta años pertenecía a 
la ciencia ficción. En muchas ocasiones el 
Autor ha tenido la tentación de escribir 
una obra nueva, pero ello hubiera sido a 
costa de perder algunas cosas de la prime- 
ra edición que siguen siendo válidas y 
que le dan su peculiar carácter a esta 
obra, 

La obra está escrita rehuyendo la for- 
mulación matemática y dando de los dis- 
tintos fenómenos unas ideas claras y fisi- 
cas, que no por ello dejan de ser entera- 
mente descriptivas. 

Empieza la obra dando unos conoci- 
mientos teóricos sobre la mecánica de 
fluidos, definiendo los principales pará- 
mietros, que se van a utilizar a lo largo de 
la exposición, Se describen los principales 
perfiles utilizados en el vuelo, desde los 
primitivos RAF, CLARK, NACA, hasta 
los más modernos laminares, Luego se pa- 
sa a definir el empuje y la tracción en las 
aeronaves, y se tratan las principales con- 
diciones de vuelo, como son lo horizon- 
tal, planeo y aterrizaje, y las principales 
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maniobras. Se definen las actuaciones a 
considerar en una aeronave, como son ve- 
locidades de avance de subida y de giro. 
El capítulo muy importante para el vue- 
lo, que es el de la estabilidad y control, 
es bastante ampliamente tratado, aunque 
quizá de una forma demasiado condensa- 
da. Muy interesante es el capítulo dedica- 
do al vuelo espacial. 

La obra está escrita de un modo com- 
pletamente didáctico, quizá a nivel de in- 
geniería técnica. Al final de cada capítulo 
se le plantean al lector una serie de pre- 
guntas que le permiten repasar el tema 
Asimismo, al final de la obra se incluyen 
entre los apéndices unas preguntas de ca- 
rácter general, muy bien planteadas. A 
continuación, y agrupadas por capitulos, 
se exponen otras preguntas que en algu- 
nos casos son problemas muy completos 
y de los que se dan aparte las contesta- 
ciones, 

Esta obra es perfectamente asequible 
a cualquier lector con algunos conoci: 
mientos de Fisica, y le puede dar unas 
ideas muy completas sobre ese fenómeno 
de nuestro tiempo que es el vuelo. 


INDICE: Prólogo. 1. Mecánica 2. Aire y 
flujo de aire-velocidades subsónicas. 
3. Perfiles-Velocidades subsónicas. 4. Em- 
puje y tracción, 5. Vuelo horizontal. 
6. Planeo y aterrizaje. 7. Actuación, 
8. Maniobras. 9, Estabilidad y control, 
10. El vuelo de prueba. 11. Vuelo a velo- 
cidades transónicas. 12. Vuelo a velocida- 
des supersónicas. 13. Vuelo espacial. 
APENDICES: 1. Datos sobre perfiles, 
2, Unidades y dimensiones. 3. Efecto de 
escala y Número de Reynolds. 4. Pregun- 
tas de aplicación general. 5. Preguntas nu- 
méricas, 6. Contestaciones a las preguntas 
numéricas. Indice alfabético. 





PARACAIDISMO, por Daniel EF, Poynter, 
Un volumen de 274 págs, de l5x 21 
cms. Publicado por Editorial Paranin- 
fo, Magallanes 25. 28015 Madrid, 


El paracaidismo, además de sus aplica 
ciones militares, es un auténtico deporte, 
cada día más practicado. La obra que 
reseñamos, traducida al castellano por 
Jaime de Montoto y Simón, trata de ser 
una introducción al deporte del para: 
caidismo, y servir, al mismo tiempo, de 
referencia para los aficionados. De todas 
formas, esta obra, fruto de la larga expe- 
riencia del autor, está concebida como 
Manual básico, y se puede considerar 
como texto fundamental en la enseñanza 
del paracaidismo tanto civil como militar. 

Empieza dando una visión general de 
lo que puede ser un curso elemental de 
saltos Le da mucho énfasis al primer 
salto, que es el paso fundamental del 
curso. Muy interesante es la breve histo- 
ria del paracaidismo, que se inicia hacia 
1100. Siguiendo con el ciclo de enseñan- 
za describe las principales emergencias 
que pueden aparecer en los lanzamientos, 
explicando sus causas y dando algunos 
modos de evitarlas. Una parte muy im- 
portante del paracaidismo son los saltos 
de caída libre, o sea, sin cinta extractora, 
que aconseja se realicen muy temprano 
en el desarrollo del curso. 

El equipo del paracaidista es el objeto 
de un extenso capítulo, en el que real- 
mente se pasa una revista muy completa 


a todo lo que es necesario para la prác 
tica de este deporte. 

Son tratados con cierto interés los 
saltos especiales, como son los nocturnos, 
sobre el agua, a gran altura, ton cámara 
tomavistas y los militares. 

Termina la obra con una descripción 
de la organización del paracaidismo de 





portivo, hablando de las diferentes licen- 
cias y certificados que se pueden obtener 
y de los tipos de competiciones que se 
organizan. Añade tres apéndices relacio- 
nados con la práctica del paracaidismo, 
como es el lenguaje utilizado, los centros 
de paracaidismo deportivo en España y 
en el extranjero y una sucinta descripción 
de las secuencias que se pueden desarro 
llax. : 


A 
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EL ESTADO, LA NACION, EL PUEBLO 
Y LA PATRIA, por Joaquín Blanco 
Ande. Un volumen de 308 págs, de 
15 x 21 cms Publicado por Editorial 
San Martín, S.L. Puerta del Sol, 6, 
28013 Madrid, 


No hay duda que los cuatro concep- 
tos de Estado, Nación, Pueblo y Patria 
debido a una gran manipulación política 
han sido completamente desvirtuados y 
confundidos. Esta obra intenta una clari- 
ficación terminológica y conceptual. No 
hay duda que a esa manipulación política 
se ha sumado la interpretación que hacen 
algunos del Art. 2. de la Constitución de 
1978, lo mismo que la creación del Esta- 
do de las Autonomías previsto en dicha 
Constitución, Por ello es aconsejable 
abordar este tema que tanto' interesa, lo 
mismo al universitario que al hombre de 
la calle, ya que está en juego nada menos 
que la unidad y la propia existencia de 
nuestra Nación. 

Creemos que en realidad el Autor ha 
conseguido su propósito. Llena el vacío 
provocado por la escasez de literatura 
científica española moderna en el ámbito 
de la politología no partidista, en torno a 
las ideas básicas que deben soportar el 
edificio de las concepciones fundamenta- 
les de la ciencia política, Satisface la gran 
necesidad que hoy experimenta la socie- 
dad española, lo: mismo que la occidental 
en general, de estar informada con autori- 
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dad intelectual sobre Estado, Nación, 
Pueblo y Patria. Por fin podemos decir 
que resuelve el problema creado por el 
negativo confusionismo actualmente exis- 
tente sobre expresiones, que, como se ha 
dicho ya, es preciso definir con ciaridad. 

Empieza la obra tratando el concepto 
de Estado, dando diferentes acepciones, 
su concepto y sus diversas definiciones. 
El concepto de Nación lo trata muy ex- 
tensamente tratando temas tan espinosos 
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como son el derecho de autodetermina- 
ción y la indefinición constitucional del 
Estado de las autonomías. Pueblo y Pa- 
tria, dos conceptos muy unidos se tratan 
conjuntamente. Se termina la obra ha- 
ciendo un brillante análisis de España co- 
mo Estado-Nación. 


INDICE: Indice. Prólogo. Introdueción. 
Cap. 1. EL ESTADO. 1. Acepciones. 2. 
Concepto. 3, El Estado y la Cratología. 
4. Definiciones del Estado. 5. Hegel y el 
Estado. 6. La esencia del Estado. Cap. Il. 
LA NACION (1). 1. Etimología y acepcio- 
nes. 2. Conceptos y definiciones, 3. Teo- 
rías, Alemana y Francesa. 4. Génesis de 
la Nación.. Cap. III. LA NACION (1D. 1. 
La Nación y el Estado. 2. La Nación en 
el marxismo. 3, Teoría de MANCINI. El 
principio de las nacionalidades. 3.1. Con- 
cepto y naturaleza. Teorías. 3.2. Génesis 
y evolución histórica. 4. Teoría al dere- 


cho a la autodeterminación de los pue- 
blos. Cap. IV LA NACION (IT). 1. La 
Nación y las nacionalidades en el Consti- 
tucional español anterior a 1978. 2. La 
Nación, el Pueblo y las nacionalidades en 
la Constitución española de 1978, 3, El 
Estado español de las Autonomías. 3.1. 
Indefinición constitucional del modelo de 
Estado. 3.2. Naturaleza jurídica de las 
Autonomías. Cap. V. EL PUEBLO Y LA 
PATRIA. 1. El Pueblo: Etimología y 
acepciones. 2, Concepto y Naturaleza. 3. 
Interacción de las ideas de Pueblo y Na- 
ción. 4. La Patria: etimología, acepciones 
y concepto. 5. El amor a la Patria. 6. El 
patriotismo. Cap. VI. ESPAÑA COMO 
ESTADO-NACION. 1. La Nación y la na- 
cionalidad. 2. Nacionalismo y Regionalis- 
mo. 3. España como Estado-Nación. Bi- 
bliografía. Indice de Autores, 





GUIA ILUSTRADA DE FUSILES Y 
SUBFUSILES, por Frederic Myatt. 
Un volumen de 169 págs. de 12 x 22 
cms. Publicado por Editorial San Mar- 
tín. Puerta del Sol, 6, 28013-Madrid, 


Esta obra es una versión al castellano 
realizada por Juan A. Pons Alcoy, de un 
libro Salamander, escrito por un Coman- 
dante del Cuerpo de Sanidad Militar del 
Ejército Británico, Es actualmente el 
Conservador del Museo de Armas de la 
Academia de Infantería de Warminster. 
Esta obra es una guía ilustrada de los 
fusiles y de las armas automáticas, más 
significativos utilizados durante el si- 
glo XX. Se ha dividido en dos partes: 
Fusiles y carabinas y Subfusiles. Las ar- 
mas están clasificadas por el país de ori- 
gen y dentro de él por su fecha de apari- 
ción. Para cada una de ellas se da una 
breve historia de su desarrollo y de su 
utilización, muchas veces ilustrada. Asi- 
mismo en un cuadro se presentan las 
principales características del arma: lon- 
gitud, peso, calibre, rayado, funciona- 
miento, alimentación, velocidad inicial y 
alza. Debajo de ese cuadro y a todo co- 
lor, viene una representación de los dife- 
rentes tipos que han existido. 

La obra empieza con una introduc- 
ción sobre el fusil y la carabina, en la 
que se hace un desarrollo histórico desde 
el siglo XIX, pasando por las armas auto- 
máticas de este siglo y el auge de los 
fusiles de asalto. A continuación se des- 
criben, como ya se ha dicho, los principa- 
les tipos desarrollados. 

Antes de la descripción de los princi- 
pales tipos de subfusiles existe una pe- 
queña introducción en la que se da una 
pasada a los desarrollos norteamericanos, 
vritánicos, alemanes y soviéticos. 







Esta obra recoge una información 
muy valiosa sobre este tipo de armamen- 
to. Información que no solamente es de 
interés para el especialista de armamento, 
sino también para el coleccionista. 
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Cabe destacar un Anexo, escrito por 
el Traductor sobre este tipo de armamen- 
to desarrollado en España. El desarrollo 
es similar al del resto de la obra y versa 
sobre los CETME y los STAR. 

INDICE. El fusil y la carabina. Los fusi- 
les durante el siglo XIX, el siglo XX: 
Armas automáticas. Fusiles de asalto en 
servicio, Alcances eficaces. Presentación 
de fusiles y carabinas. El Subfusil. El 
MP 18 Bergmann, Desarrollos norteameri- 
canos, Necesidades de los británicos..du- 
rante la guerra, Los desarrollos alemanes 
y soviéticos. El declinar del Subfusil. Pre- 
sentación de subfusiles. Anexo a la Edi- 
ción Española. Fotografías (Agradeci- 
miento y procedencias). Bibliografía: Ar- 
mamento en general. Subfusiles. Fusiles. 
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Y, además, hemos leído... 


LUIS SAENZ DE PAZOS 


RESTAURACION Y PILOTAJE DE ¡ 


UNA AVIONETA DEPORTIVA 
CON UN PRESUPUESTO REDU- 
CIDO, por Randall Brink 


En cuanto a un nuevo piloto “le 


salen las alas” (es decir, obtiene su ' 


título) empieza a pensar en tener su 
propia avioneta. Y muchos pilotos 
creen que deben resignarse a soñar 
con ella. Sin embargo, no se deses- 
pere, porque todavía se puede ser 
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propietario de una avioneta sin 
arruinarse. El secreto está en restau- 
rar alguna de las antiguas avionetas : 
de tela tales como la Aeronca 
Champ, Taylorcraft, o cualquiera de 
las  Pipers fabricadas antes de 
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1960, pues muchas de ellas están 
todavía en condiciones de poder re- 
pararse y el precio de algunas es 
realmente económico. 

Es evidente que hacer realidad su 
sueño de poseer una avioneta ya no 
es una fantasía. 


SPORT PLANE 
ON A BUDGET 


Ao 


BYRANDALL BRINK 





GUÍA COMPLETA DE GIROAVIO- 
NES DE FABRICACION CASERA, 
por Kas Thomas y Jack Lambie 


Los giroaviones figuran entre las 
más fascinantes de todas las aero- 
naves, contribuyendo a su continua 
popularidad su simplicidad y costo 
relativamente bajo. 

Se tratan los principios del vuelo, 
así como la diferencia entre el giro- 
cóptero, el giroplaneador y el heli- 
cóptero, y se citan los fabricantes 
que existen actualmente, facilitáando- 
se información sobre precios. 

Asimismo, se examina toda la 
gama de giroaviones, detallándose 
las técnicas de construcción, inclu- 
yendo los motores, engranajes y 
transmisiones de correa. Además se 
estudian los requisitos de titulación 
y las nuevas normas de la FAA, 
abordándose, también, el entre 
namiento comercial. 

Igualmente, contiene las estadísti- 
cas más recientes sobre seguridad y 
se facilitan indicaciones actualizadas 
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: The essentials of 
building and flying your own helicopter! 
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para lograr que el vuelo sea seguro, 
así como consejos de expertos en 
aviación con respecto a los temas de 
despegue, aterrizaje, vuelo de cruce- 
ro, planeo y ráfagas de viento. 
Finalmente es muy interesante 
para aquellos aficionados que quie- 
ran probar su destreza en la cons- 
trucción de sus propios giroaviones. 


SUSTENTACION, EMPUJE Y RE- 
SISTENCIA; EL ABC DE LA MO- 
DERNA AVIACION, por Paul G2- 
rrison 


No es un libro más sobre “la 
forma de volar”. Esta importante 
guía es materialmente el abc de la 
aviación moderna y una obra que 
todo futuro piloto debe apuntar en 
su lista de libros que hay que leer. 
Es un manual actualizado y lleno de 
datos que merece la pena que lea 
todo piloto, especialmente los que 
puedan haber estado realizando 
menos horas de vuelo en los últimos 
años. 

Encontramos todo lo que se ne- 
cesita saber antes de ponerse a los 
mandos de un avión, incluyendo al. 
gunas cosas que quizás no le ense- 
ñan los instructores de vuelo, como 
por ejemplo, por qué el timón de 
profundidad es el mando de veloci- 
dad de la nave y por qué la palanca 


de gases sirve para controlar la alti- 
tud; conocerá por qué el timón de 
dirección no hace sólo que gire el 
avión.. [Además adquirirá cono- 
cimientos básicos sobre física y me- 
cánica de vuelo. 

Se examinan todos los compo- 
nente y piezas de un avión, desde el 
fuselaje hasta los “flaps”, pasando 
por las alas, los estabilizadores hori- 
zontales y verticales, alerones, timón 
de dirección y timón de profundi 
dad. Asimismo, describe a fondo 
todo lo relativo a hélices y motores 
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(alternativos, turbohélices y a 
reacción), datos aéreos, e instru 
mentos del motor, así como las 
prestaciones de un avión en diversas 
circunstancias. Seguidamente, este 
libro le “llevará” en un vuelo imagji 
nario que comprende todas las ope- 
raciones necesarias, desde las com- 
probaciones previas al vuelo, hasta 
el aterrizaje, pasando por el funcio- 
namiento de los mandos. 

Otros temas trascendentales de 
que trata esta obra son los relativos 
al tiempo atmosférico, navegación, 
vuelo en espacios aéreos contro- 
lados, comunicaciones, computa- 
doras: de ruta, e incluso de cómo 
manejar un motor aeronáutico para 
lograr la máxima duración de éste, 
el modo de reducir sensiblemente el 
consumo de combustible, etc W 
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PROBLEMA DEL MES, por MI RUN! 





su area será: 


Un piloto tiene que tirarse en para dl a 
caídas por un fallo del avión, y cae en el S=1/2-1- IY3 1 3 
fondo de un desfiladero con una única ) 4 


salida y cuyas paredes son imposibles de 


escalar. El avión cae, precisamente, en la El area del sector circular es 














única salida del desfiladero y provoca un TRA 7TR?60_ TR? | Y 
gran incendio, cuyas llamas, a causa del 360 360 6 
fuerte viento se acercan rapidamente al 
piloto. ¿Qué puede hacer para salvarse? Por el planteamiento, diremos: 
Tre _ 443 
SOLUCION AL PROBLEMA DEL A 


MES ANTERIOR deci 
esolviendo amos: 2yn 
, 1 Re 
La cuerda debe tener 0,64 l. € 


Siendo | el valor del lado del prado, R=I 343 =0,64 | 
árT A 





HORIZONTALES: 1.—Codificacióon OTAN del Tw114. 
CRUCIGRAMA 9/85, por EAA. Pones al aire. 2—Vocal Avión italiano SM-81. Punto cardinal. 
3—Consonantes. Ayuda que se presta a otros en una necesidad. 
Consonantes. 4.—Desembocadura de un río. Tapabas. Acusada 
5.—Al revés, almacén de granos. Al revés, pierdes el equilibrio 
Codificación OTAN del avión soviético Tu-126, 6.—Al revés, de 
Cerdeña. Servicio nacional. Jamelgo 7.—Al revés, luché,. Hace 
un legado. 8.—Golpeóo con insistencia Relativo a lda vida 
9.—Traspasas. Número romano. Monjas, religiosas 10.—Delin- 
cuentes. Desmenuzas. Unico. 11.—Existe (pl.). De cuetno. 
Existen 12—Conjunción latina Al revés, Patrullero Br1150, 
Sociedad Anónima 13—Consonante. Codificación OTAN del 
avión MIG 1.24. Consonante. 14—Nombre de mujer. Patru- 
llero Lockheed P. 3. 


VERTICALES: 1.—Dirija la proa a un determinado punto. 
Tener fe. 2—Número romano. Torpedero Vickers de 1931, 
Número romano. 3.—Consonantes Ventilados. Nota musical. 
4.—Al revés, muestra alegría Brinques. Número romano. 5.—Al 
revés, tronco de la vid. Cierto número. Andar hacia atrás. 
6.—Cierta enfermedad. Río europeo. Al revés, que actúa 
7.—Andas a un sitio más alto. Parte molar del cuerpo. 
8.—Notable jugador español de ajedrez. Al revés, tabla móvil 
del piso de una embarcación. 9.—Al revés, cierto tipo de nubes. 
Número romano. Estampita, cromo 10.—Ora, pide. Nación. 
Liar con cuerdas. 11.—Al revés, baile andaluz. Avión* de 
entrenamiento Beech T.34. Al revés, siglas con las que son 
conocidos ciertos Ingenieros. 12— Vocales. Vigilaras de noche. 


Río español. 13.—Punto cardinal. Avión Cessna, T.41. Corr. 
sonante. 14.—Al revés, helicoptero Hughes H-55. Hacer ruido. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 8/85 


HORIZONTALES: 1.—Komet. Arrow. 2.—M. Salutación, B. 
3.—Os. Serenata. AO. 4.—Tuy. Pisara. Ces. 5.—epaT. Aldo. 
sorU. 6.—Segar. Ae. Ramón. 7.—Runas. Soben. 8.—sateG. Ter- 
na. 9.—Harén. AP. retuC. 10.—Oboe. aceS. Sato. 11.—URS. 
oguraT. aaR. 12,—Ne. Crusader. Sc. 13,—D. Sabreliner. H. 14, 
Mateo. Magde. 








JEROGLIFICOS, por ESABAG 
¿De qué promociones son? ¿Qué especialidad tienes? 
SOLUCIONES A ANTERIORES: 


— Sólo una pieza. 


— AÁ veces. 
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